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Сегодня десятки миллионов людей прямо или косвенно связаны с про- 
изводством, эксплуатацией машин, обучением водителей. На заводах и в 
институтах, на автотранспортных предприятиях, в автошколах и спортив- 
но-технических клубах ДОСААФ, обществах автомотолюбителей работают 
энтузиасты автомобильного дела. 

Среди таких энтузиастов — членьі клуба «Следопыты автомотостарины» 
(САМ С) московского городского совета Всероссийского общества автомото- 
любителей. Они ведут большую работу по сохранению и поиску редких 
экземпляров автомобилей прошлых лет, организуют парады, слеты, пробе- 
ги на автомобилях-ветеранах, внося свой вклад в патриотическую пропа- 
ганду. Они нашли и ведут, реставрацию уникальных образцов советских ма- 
шин: легкового ГАЗ— А, пожарного ЗИС — 5, пикапа ГАЗ— 415, мотоцикла 
Л — 300 и других. 

На этих снимках запечатлены эпизоды первых проведенных САМС рал- 
ли на старинных машинах. Двадцать три экипажа вышли на старт, двадцать 
финишировали. 73 километра живописных подмосковных дорог, шесть «до- 
пов», призы журнала «За рулем» и газеты московских автотранспортников 
«За доблестный труд» ждали участников. 


Финиш на берегу Москвы-реки. Под Кв 11 ЗИС — 101 А, на котором Ю. Кра- 
син показал лучший результат в группе советских машин и получил спе- 
циальный приз (вверху справа). 


На верхнем левом снимке — призеры ралли (слева направо): С. Григорян 
(специальный приз за самодельный репликар); Р. Абзалетдинов (второе 
место): В. Романов (победитель); Ю. Красин (третье место). 


«Не опоздать бы на КВ», — думает Спартак Григорян за рулем машины-ко- 
пии ФИАТ 1899 года, которую он выполнил (внизу справа). 


Попробуйте провезти, не расплескав, стакан воды, хотя бы пять метров. — 
Д. Васильев за рулем своей «эмки» на шестом «допе» (внизу слева). 

Фото В. Князева 








ОПРЕДЕЛЕНО КОНСТИТУЦЙ 


В истории Страны Советов есть собы- 
тия, которые, подобно маякам, освеща- 
ют героический путь народа и указыва- 
ют дорогу в будущее. В ряду таких со- 
бытий заняла свое почетное место но- 
вая Конституция (Основной Закон) наше- 
го социалистического общенародного 
государства, а день ее принятия вошел 
в нашу жизнь незабываемым, радост- 
ным праздником. Конституция СССР ду- 
ховно вооружила советских людей, про- 
^ будила новые творческие силы для тру- 
довых подвигов и свершений. 

Теперь, когда минуло два года с нача- 
ла действия новой Конституции, мы, ра- 
ботники, активисты, члены дважды ор- 
деноносного оборонного Общества, 
вправе спросить себя: как используем 
те широчайшие права и гарантии, кото- 
рые определены Основным Законом 
государства, как выполняем свои обя- 
занности, свой долг перед страной, на- 
родом в качестве одной из самых мас- 
совых общественных организаций? 

Истекшие два года — срок, если его 
мерить историческими- категориями, ко- 
роткий. Но всюду, куда мы ни обратим 
взор, видны большие достижения. Этот 
период отмечен дальнейшим повыше- 
нием руководящей роли КПСС в совет- 
ском обществе, усилением ее организа- 
торской деятельности в решении теоре- 
тических, политических, экономических, 
международных вопросов. Огромное 
значение имеет плодотворная, творче- 
ская работа Центрального Комитета 
КПСС, его Политбюро во главе с выда- 
ющимся политическим и государствен- 
ным деятелем современности Генераль- 
ным секретарем ЦК КПСС, Председате- 
лем Президиума Верховного Совета 
СССР товарищем Л. И. Брежневым. 

Коммунистическая партия Советского 
Союза, как записано в Конституции, яв- 
ляется руководящей и направляющей 
силой советского общества, ядром его 
политической системы, всех государст- 
венных и общественных организаций. 
«КПСС существует для народа и служит 
народу». 

Следует подчеркнуть, что законода- 
тельное закрепление руководящей роли 
КПСС является принципиально новым 
моментом в расширении и укреплении 
социалистической демократии. 

Наша партия как партия научного ком- 
мунизма во всей своей деятельности ис- 
ходит из того, что решающей силой, 
подлинным творцом истории является 
народ. И чем сложнее задачи коммуни- 
стического строительства, тем большая 
масса людей должна вовлекаться в их 
решение, тем выше должен быть уро- 
вень политической активности масс. 

Добровольное общество содействия 
армии, авиации и флоту — ДОСААФ 
СССР относится к массовым обществен- 
ным организациям, которым в статьях 7 
и 51 Конституции законодательно предо- 
ставлено право в соответствии со свои- 
ми уставными задачами участвовать в 
управлении государственными и общест- 
венными делами, в решении политиче- 
ских и социально-культурных вопросов 
и гарантированы условия для успешного 
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Г енерал-лейтенант 
В. МОСЯЙКИН, 
заместитель председателя 
ЦК ДОСААФ СССР 

выполнения этих задач. Каждый из нас 
ясно отдает себе отчет в том, что это 
закрепленное Конституцией почетное 
право налагает и огромную ответствен- 
ность. Партия поручила нашему Обще- 
ству благородное дело — всемерно со- 
действовать укреплению обороноспо- 
собности страны, готовить трудящихся 
для защиты Родины. КПСС и Советское 
правительство высоко ценят заслуги 
ДОСААФ и делают все необходимое 
для того, чтобы оборонное Общество 
успешно выполняло возложенные на не- 
го большие и ответственные задачи. 

Многие из этих задач тесно перепле- 
таются с требованиями ряда важных по- 
ложений, записанных в Основном Зако- 
не. К их числу принадлежат, например, и 
те, что зафиксированы в главе 5, где 
говорится о защите социалистического 
Отечества как о важнейшей функции 
государства, деле всего народа. В статьях 
62 и 63 предельно четко сформулирова- 
ны обязанности граждан в укреплении 
обороны страны. Они, эти обязанности, 
состоят в том, чтобы всемерно обере- 
гать интересы Советского государства, 
способствовать укреплению его могуще- 
ства и авторитета. Защита социалисти- 
ческого Отечества рассматривается как 
священный долг, а воинская служба в 
рядах Вооруженных Сил — как почет- 
ная обязанность советских граждан. 

ДОСААФ СССР — достойный наслед- 
ник ленинского Всевобуча, продолжа- 
тель дела Осоавиахима располагает се- 
годня значительным арсеналом сил и 
средств для выполнения возложенных 
на него функций. В его рядах — около 
90 миллионов членов Общества — рабо- 
чих, колхозников, служащих, учащихся, 
объединенных в тысячи первичных орга- 
низаций. Большую работу ведет много- 
численный актив. Общество располагает 
современной материальной базой. 

Выполняя решения XXV съезда КПСС, 
следуя Конституции, требованиям VI И 
съезда ДОСААФ, оборонное Общество 
направляет все свои усилия на дальней- 
шее развитие инициативы и самодея- 
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тельности комитетов, первичных органи- 
заций, общественности, всех членов 
ДОСААФ. Этому в немалой степени 
способствуют широко развернувшееся 
социалистическое соревнование, повы- 
сившийся уровень организаторской ра- 
боты, военно-патриотического воспита- 
ния трудящихся, молодежи. Важную 
роль играют регулярное проведение 
пленумов, заседаний президиумов коми- 
тетов, деятельность постоянных комис- 
сий, федераций, секций, проверка ис- 
полнения принятых решений. 

Постановление ЦК КПСС «О дальней- 
шем улучшении идеологической, полити- 
ко-воспитательной работы» — новое 
проявление ленинской заботы партии о 
воспитании советских людей в духе 
идейности и преданности Родине. Про- 
ведение в жизнь требований этого по- 
становления в наших организациях уже 
дает результаты. Получают дальнейшее 
развитие и обогащаются новым содер- 
жанием такие испытанные временем 
формы военно-патриотической пропа- 
ганды, как ленинские чтения, лекции и 
беседы, вечера и встречи с ветеранами, 
кинофестивали и лектории. В интересах 
воспитания молодежи активно исполь- 
зуются Всесоюзный поход по местам 
революционной, боевой и трудовой сла- 
вы советского народа, военно-спортив- 
ные игры «Зарница», «Орленок». При- 
обрели широкую общественную значи- 
мость месячники, недели оборонно-мас- 
совой работы. Они проводятся совмест- 
ными усилиями профсоюзов, комсомо- 
ла, ДОСААФ и других организаций. 

Из года в год ведется напряженная 
работа по совершенствованию подго- 
товки специалистов для Вооруженных 
Сил. Разветвленная, технически осна- 
щенная сеть учебных организаций — 
школ, спорттехклубов, курсов — дает 
нам возможность обеспечить выполне- 
ние годовых плановых заданий, гото- 
вить водителей, радистов, авиаспециали- 
стов, парашютистов, электромехаников... 
Ныне каждый третий специалист в сол- 
датской форме — выпускник школ 
ДОСААФ, а в таких подразделениях, как 
автомобильные, мотострелковые, воины- 
водители почти целиком наши воспитан- 
ники. Многие из них в наших учебных 
организациях сдали нормативы комплек- 
са ГТО, получили спортивные разряды. 

Выполняя свои конституционные обя- 
занности, оборонное Общество активно 
участвует в решении задач, стоящих, пе- 
ред нашей экономикой. Достаточно ска- 
зать, что на десятую пятилетку перспек- 
тивным планом предусматривается под- 
готовка свыше 8,5 миллиона специали- 
стов для народного хозяйства. Особенно 
большие масштабы приобрело обучение 
водителей автомобилей и мотоциклов, 
сельских механизаторов-трактористов, 
комбайнеров. Многие наши комитеты, 
учебные организации успешно выпол- 
няют этот план. В ДОСААФ ежегодно 
обучаются теперь около двух миллио- 
нов различных специалистов. При этом 
активизировалась подготовка кадров 
технических профессий в районах Сиби- 
ри, Дальнего Востока. Все больше вы- 





пускников наших школ, курсов получают 
стройки БАМа, тюменского Севера, 
сельское хозяйство Нечерноземья. 

В условиях массовой автомобилиза- 
ции по мере роста выпуска автомобилей 
в стране растет и стремление граждан 
овладеть водительским делом, получить 
удостоверение на право управления ав- 
томобилем, мотоциклом, находящимися 
в личном пользовании. Полнее удовлет- 
ворить насущные запросы миллионов 
тружеников, владельцев транспортных 
средств, подготовить грамотных водите- 
лей и тем самым способствовать безо- 
пасности движения, порядку на дорогах 
нашей необъятной страны — эта задача 
так же занимает важное место в работе 
ДОСААФ, приобретая большое соци- 
альное значение. 

Оборонное Общество предоставляет 
своим членам и самые широкие воз- 
можности для технического творчества, 
занятий моторными и другими приклад- 
ными видами спорта, для активного от- 
дыха. Тем самым оно содействует разви- 
тию личности, способностей тружеников 
города и села. Гарантированная совет- 
ским гражданам свобода технического 
творчества (статья 47 Конституции) не- 
посредственным образом сказалась на 
повышении инициативы досаафовских 
рационализаторов и изобретателей. 

Зайдите в автомобильную или техни- 
ческую школу ДОСААФ и вы убеди- 
тесь, как много дает пользы техниче- 
ское творчество, для которого в подав- 
ляющем большинстве учебных органи- 
заций открыты самые широкие возмож- 
ности. Автотренажеры, разрезные дей- 
ствующие агрегаты, электрифицирован- 
ные стенды, сотни новинок в классах 
и на автодромах, способствующие по- 
вышению качества подготовки специа- 
листов для армии и народного хозяйст- 
ва, — плоды поисков целых коллекти- 
вов преподавателей и мастеров. 

Неотъемлемой составной частью под- 
готовки трудящихся к защите социали- 
стического Отечества, молодежи к ар- 
мейской службе стали все более разви- 
вающиеся технические виды спорта. 
Растет их массовость. В секциях и 
командах, спорттехклубах ДОСААФ ны- 
не занимается около 25 миллионов че- 
ловек. Новый, мощный импульс в раз- 
витии массовости прикладного спорта и 
масі'ерства спортсменов дали завершив- 
шиеся недавно соревнования VII Спар- 
такиады народов СССР. На их старты 
вышло свыше 50 миллионов участни- 
ков — автомобилистов, картингистов, 
мотоциклистов, парашютистов, подвод- 
ников, моделистов... 

В наши дни с ДОСААФ неразрывно 
связаны достижения советских летчиков, 
парашютистов, стрелков, подводников, 
авто- и мотогонщиков, которые не раз 
прославляли спортивный флаг Совет- 
ской страны, добиваясь побед в чемпи- 
онатах мира и Европы, устанавливая ми- 
ровые рекорды. 

Сейчас в организациях ДОСААФ про- 
ходят отчеты и выборы. Долг руководи- 
телей комитетов, первичных организа- 
ций, всего актива плодотворно исполь- 
зовать отчетно-выборную кампанию для 
дальнейшего подъема всей нашей дея- 
тельности на основе прав и обязанно- 
стей, определенных Конституцией СССР, 
в интересах дальнейшего укрепления 
экономического и оборонного могуще- 
ства Родины. 




1. Магистральный длиннобазный автомо- 
биль КамАЗ — 53212, рассчитанный на 
Ют груза. Двигатель — восьмицилийдро- 
вый 210-сильный дизель КамАЗ — 740. 

2. Лесовоз МАЗ — 509А с двумя ведущими 
мостами и шестицилиндровым 180-силь- 
ным дизелем ЯМЗ — 236. 

3. Грузовой 5-тонный автомобиль 
«Урал — 4320» повышенной проходимости 
с 210-сильным дизелем Камского автомо- 
бильного завода. 

4. Седельный тягач КрАЗ — 258, рассчи- 
танный на буксировку полуприцепа 
ЧМЗАП — 5523А грузоподъемностью 25 т. 
Двигатель — восьмицилиндровый 240-силь- 
ный дизель ЯМЗ — 238. 

5. Городской 95-местный автобус 

ЛАЗ — 4202 с дизелем КамАЗ — 7401 мощ- 
ностью 180 л. с. 

6. Самосвал МоАЗ — 522А повышенной 
проходимости грузоподъемностью 18 т. 
Двигатель— восьмицилиндровый 300-силь- 
ный дизель ЯМЗ — 238Н с турбонаддувом. 

7. Карьерный 80-тонный самосвал 

БелАЗ — 749 с шестицилиндровым дизе- 
лем ТМЗ— 1000Д (6 4Н21/21) мощностью 
1050 л. с. 

Фото Е. Логвинова и Б. Клипиницера 

(ТАСС), А, Ганюшина, 
Н. Добровольского 
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Завершается четвертый год десятой 
пятилетки. Уже в самом начале ее со- 
ветские автомобилестроители взяли 
двухмиллионный рубеж по годовому вы- 
пуску машин. В 1976 году дал первые 
дизельные грузовики КамАЗ, а летом 
нынешнего года с его конвейера сошла 
стотысячная машина. 

Через три с чем-то месяца мы узнаем 
из традиционных сообщений ЦСУ СССР 
итоги выполнения заданий четвертого 
года текущей пятилетки. Не за горами и 
время, когда начнется всенародное об- 
суждение планов развития народного 
хозяйства в одиннадцатой пятилетке. 

Наши автомобильные пятилетки име- 
ют^ глубокую преемственность, в кото- 
рой отражается комплексное, единое и 
плановое управление всей экономикой. 
Поучительно вспомнить в этой связи о 
том, насколько своевременно было при- 
нято решение о строительстве камского 
комплекса, об ударных темпах, которы- 
ми это строительство велось, о тех рас- 
четах, с которыми связывалось дальней- 
шее насыщение автомобильного парка 
дизельными машинами большой грузо- 
подъемности. 

Ныне КамАЗ дает продукцию, а в по- 
вестке дня — снова дизель, хотя произ- 
водство дизельных грузовиков все вре- 


щих собственных нефтяных ресурсов. В 
ряде европейских стран с развитой ав- 
томобильной промышленностью (ФРГ, 
Франции, Англии, Италии, ЧССР) все 
грузовики, перевозящие более 2 тонн, 
оснащаются только дизелями. Их доля 
в годовом выпуске составляет для Евро- 
пы 85%. В США она достигла 40%. Аме- 
рика, которая еще десять лет назад вы- 
пускала седельные тягачи для магист- 
ральных автопоездов, преимущественно 
с бензиновыми двигателями, полностью 
прекратила производство таких моторов 
большой мощности (200 л. с. и выше), 

заменив их дизелями мощностью 250 

350 л, с. — с хорошей топливной эконо- 
мичностью и большим моторесурсом. 

В нашей стране дизелизация автомо- 
бильного парка осуществляется плано- 
мерно, поэтапно. Требования социали- 
стической экономики заставили в пер- 
вую очередь заняться тракторным пар- 
ком. Эта проблема сегодня в основном 
решена. Рост выпуска дизелей на ярос- 
лавском моторном заводе позволил в 
послевоенные годы обеспечить эконо- 
мичными двигателями автомобили боль- 
шой и особо большой грузоподъемно- 
сти (МАЗ, КрАЗ, БелАЗ, МоАЗ). 

Моторное производство КамАЗа зна- 
чительно увеличит долю дизельных ма- 


выше в целом себестоимость изделия. 

И все-таки дизель быстро себя окупа- 
ет. Подсчитано, что дополнительные ка- 
питальные вложения в производство та- 
ких двигателей для автомобилей ЗИЛ и 
ГАЗ, о которых говорилось выше, оку- 
пятся менее чем через четыре года. Де- 
ло в том, что потребление более деше- 
вого дизельного топлива связано с 
меньшими капиталовложениями в неф- 
теперерабатывающую промышленность. 
Так, затраты на производство тонны 
дизельного топлива составляют менее 
70% расходов на производство тонны 
бензина А-76. 

Сегодня дизелями оснащаются наши 
тяжелые грузовики, рассчитанные *как 
минимум на 8 тонн груза. Дальнейшее 
расширение выпуска этих двигателей на 
КамАЗе и ЯМЗ, освоение производства 
дизельных автомобилей в объединениях 
«ЗИЛ» и «ГАЗ» позволит постепенно к 
1990 году повысить долю выпуска грузо- 
виков с дизелями до 60% и сэкономит 
более 25 миллионов тонн топлива в 
1986 1990 годах. Вот почему полное 

освоение на КамАЗе производственных 
мощностей по выпуску 250 тысяч дизе- 
лей в год имеет чрезвычайно важное 
значение. КамАЗ — основная база на- 
шей дизелизации. В Набережных Чел- 



процессе начинается новый этап. Смысл 
его вытекает из постановления ЦК КПСС 
и Совета Министров СССР «Об улучше- 
нии планирования и усилении воздейст- 
вия хозяйственного механизма на повы- 
шение эффективности производства и 
качества работы», определившего прин- 
цип комплексного решения экономиче- 
ских и социальных проблем, концентра- 
ции сил и ресурсов на выполнении важ- 
нейших общегосударственных программ. 
В числе первоочередных на ближайшую 
перспективу постановлением предусмат- 
ривается разработка программы по эко- 
номии топлива. Расширение производст- 
ва и применения на автомобильном 
транспорте дизелей, их совершенство- 
вание явится одним из важных направ- 
лений работы в этой области. 

Топливные ресурсы и дизелизация — 
в этом прослеживается четкая взаимо- 
связь. Запасы нефти, которые служат 
основным сырьем для получения топли- 
ва для двигателей — авиационных, су- 
довых, железнодорожных, автомобиль- 
ных, — не являются неисчерпаемыми, 
как Это казалось многие годы. Много- 
летняя практика эксплуатации транс- 
портных машин показывает, что дизели 
имеют перед карбюраторными двигате- 
лями большие преимущества в смысле 
топливной экономичности. Они требуют 
топлива на 25 — 40% меньше, и оно де- 
шевле, чем бензин. Отработавшие газы 
дизелей содержат (благодаря более 
полному сгоранию топлива) меньше 
вредных примесей: в 10 раз меньше 
окиси углерода, в два-три раза — угле- 
водородов, на 10—15% — окислов азо- 
та. И ко всему еще дизели надежнее и 
долговечнее карбюраторных моторов. 

Сегодня двигатели с самовоспламе- 
нением топлива от сжатия получили ши- 
рокое распространение во многих стра- 
нах мира, главным образом не имею- 


шин в нашем парке. Двигатели КамАЗ 
предназначены для широкого диапазо- 
на машин, в том числе для автобусов 
ЛЬВОВСКОГО и ликинского заводов, а так- 
же трехосных грузовиков «Урал» и ЗИЛ. 

В автомобилестроении ближайшая, 
одиннадцатая пятилетка будет связана с 
дальнейшим расширением производства 
автомобилей с дизельными моторами. В 
ней, в частности, намечается создать 
мощности по производству дизелей для 
автопоездов ЗИЛ и ГАЗ. При этом сох- 
раняется существующее производство 
бензиновых двигателей. 

Создаваемые сегодня дизели для 
ЗИЛа и Г АЗа имеют современную кон- 
струкцию и по своим показателям не 
уступают зарубежным аналогам. Техни- 
ко-экономические расчеты показывают, 
что благодаря меньшему расходу топли- 
ва себестоимость перевозок автопоез- 
дами ЗИЛ и ГАЗ с дизелями будет на 

— 35% ниже, чем на автопоездах с 
^бензиновыми моторами. 

Конечно, в производстве дизелей есть 
свои проблемы: оно требует более вы- 
соких затрат на материалы, металл и от- 
личается повышенной технологической 
трудовмкостью. Затраты связаньі с рас- 
четными параметрами дизеля — боль- 
шей степенью сжатия, большим крутя- 
щим моментом, большей температурой 
рабочего процесса. Как следствие, не- 
обходима более прочная конструкция 
блока цилиндров, коленчатого вала, 
поршней, шатунов, и это приводит к 
росту массы деталей или применению 
особо прочных и дорогостоящих мате- 
риалов, вместо металла обычных марок, 
вполне приемлемых для карбюраторно- 
го двигателя. 

В производстве дизелей — иной, бо- 
лее вьісокий, класс точности обработки 
деталей и их сопряжений. Сложнее и 
строже режимы испытания и доводки, 


нах намемено осуществить строительство 
новых заводов: по ремонту двигателей, 
производству запасных частей, выпуску 
тракторных дизелей. В одиннадцатой пя- 
тилетке будет продолжено создание 
фирменной сети КамАЗа по обеспече- 
нию потребителей запасными частями. 

Попутно решаются и другие важные 
проблемы. Например, сегодня одиноч- 
ные автомобили ГАЗ, занятые в основ- 
ном на селе, составляют около 70% пар- 
ка грузовиков. Пока они работают без 
прицепов. Переход на выпуск дизель- 
ных автопоездов позволит удвоить про- 
изводительность горьковских машин в 
сельском хозяйстве. 

У нас ведутся большие исследования в 
области дизелизации. В них участвуют 
ученые — автомобилисты и нефтехими- 
ки совместно. Проблема дизелизации в 
свете новых задач и усложнившихся 
энергетических требований приобрета- 
ет большое государственное значение. 
^ видимо, будет недостаточно 

усилий одного Министерства автомо- 
бильной .промышленности, которое в 
последнее время много делает для раз- 
вития дизелизации. Оно нуждается во 
всемерном содействии прежде всего 
Госплана СССР, а также Госснаба СССР, 
Академии наук СССР, министерств и 
ведомств, связанных с добычей, перера- 
боткой и использованием топлива. Их 
совместные целенаправленные действия, 
подкрепленные необходимыми капита- 
ловложениями, дали бы возможность 
более эффективно реализовать програм- 
му по созданию новых образцов тяже- 
лых и легких дизелей, по созданию про- 
изводственных мощностей для их выпу- 
ска, в первую очередь для нужд авто- 
мобильного транспорта. 

А. НЕВЕЛЕВ, 
заместитель начальника отдела 
Госплана РСФСР, профессор 
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Воинская спужба в рядах Во* 
оружейных Сил СССР — почет- 
ная обязанность советских граж- 
дан. 

Статья 63 Конституции СССР 


С группой участников методических 
сборов я шел по классам ереванской 
образцовой автомобильной школы. Ни- 
чего не скажешь: все, что мы видели 
здесь — и классы теории, и помещения 
для лабораторно-практических занятий, 
и киноустановки -— все было сделано на 
образцовом уровне. Гостеприимные хо- 
зяева показали нам автодром со всеми 
его сооружениями, территорию школы. 
Вот только с курсантами не удалось 


встретиться — занятия в группах закон- 
чились, шла подготовка к экзаменам, и в 
школу ребята приходили лишь на кон- 
сультацию. 

День стоял жаркий. Я увидел в тени 
фонтанчик, направился к нему, и тогда 
только заметил, что под раскидистой 
ивой на скамеечке, голова к голове, си- 
дят два паренька и что-то внимательно 
читают. 

Были они одеты в строгую цвета хаки 
форму, в какой здесь ходят все курсан- 
ты, с погончиками, на которых не хвата- 
ло только знаков различия. И от этого 
казались похожими, как вообще кажут- 
ся похожими люди в форме. Но тут же 
глаз отметил и непохожесть. Один был 
светлоголов, скуласт, прямые волосы 
гладко причесаны, лицо светлое, чистое, 
не тронутое бритвой. Другой, будто в 
полную противоположность, носил шап- 
ку смолисто-черных кудрявых волос. 

«Наверное, готовятся к экзаменам», — 
подумал я, наклоняясь к фонтанчику и 
бросая взгляд на то, что читали ребята. 
Листок, вырванный из тетради... Конверт 
с треугольной печатью. Письмо из воин- 
ской части? Это было интересно. Я под- 
сел, поздоровался. 

— Здравствуйте, — • ответил один. 

— БарэвцезІ — откликнулся другой. 

И мы познакомились. Первого звали 
Володя Макаров, второго — Овсеп То- 
гонян. Овсеп говорил по-русски хорошо, 
так что дальнейшая беседа затрудне- 
ний не вызвала. Оказалось, что письмо 
прислал их общий друг Валерий Тим- 
ченко, проходящий сейчас службу в 
армии. 

— Вот, смотрите, что пишет, — ска- 
зал Володя и протянул письмо. — Тут нет 
секрета! 

Я заглянул в листок. После обычных 
приветов знакомым и друзьям, сообще- 
ния, что «служба идет нормально», Ва- 
лерий писал: 

«Извините за долгое молчание. Вре- 
мени у солдата в обрез. День загружен 
до предела. Но я не жалуюсь. Ребята во 
взводе у нас подобрались что надо, ко- 



Курсанты Овсеп Тогонян и Владимир Манаров. Фото автора 


мандиры хорошие. Есть тут русские, 
грузины, украинцы, азербайджанцы. Жи- 
вем, как одна семья, очень дружно. Се- 
годня были подняты по учебной тре- 
воге. И командир роты нами остался до- 
волен. Особенно похвалил тех, кто при- 
шел на службу после досаафовских 
школ. Так что, ребята, не жалуйтесь на 
трудности. Как говорится: «Тяжело в 
ученье — легко в бою!» Передавайте 
привет начальнику школы, мастерам и 
преподавателям. Ваш Валерий». 

— Выходит, Валерий до службы тоже 
учился здесь? — спросил я. 

— Да, конечно, — ответил Володя. — 
Мы ведь все учились еще раньше в од- 
ной школе и жили по соседству. Только 
Валера на год старше нас. Ну и вообще 
был у нас ведущим. Он ростом под два 
метра, очень сильный и добрый. И глав- 
ное — рассудительный. Всегда посове- 
тует, подскажет. Если надо — помо- 
жет. И в автошколу идти, учиться на шо- 
фера, тоже он мне посоветовал. 

— А если бы не посоветовал? 

— Не знаю, — пожал плечами Воло- 
дя. Наверное, все равно бы пошел, 
люблю автомобили. У нас дома свой 
«Москвич», научился его водить, в ре- 
монте отцу помогаю. 

— • А ты, Овсеп, тоже с охотой пошел 
учиться? 

— Да, конечно! У нас с Володей очень 
много сходного. Мы одногодки, вместе 
школу кончали. Тоже научился ездить на 
легковом автомобиле года три назад. 
Может быть поэтому учеба далась лег- 
ко. Вот экзамены еще впереди — а я 
точно знаю, что сдам. Могу сейчас на 
автодроме все препятствия пройти, че- 
рез весь Ереван проехать на ЗИЛ — 130. 

— Значит, и трудностей не было? И 
ни в чьей помощи не нуждался? 

— Зачем так говорить! Были трудно- 
сти! У меня вождение идет хорошо. А 
Володя сильнее по теории. И русский 
язык он лучше знает. Если трудно — 
всегда рядом, всегда поможет. Хоро- 
ший друг, как Валера. 

— Но служить, возможно, вам при- 
дется в разных местах. Не грустно рас- 
ставаться, но боязно уходить из дома? 
Все же — армия. 

— - Я так не думаю — «грустно», «бо- 
язно». Я думаю: всем парням армей- 
скую закалку пройти надо. У нас в шко- 
ле — почти как в армии. Только и раз- 
ницы, что домой отпускают. Дисципли- 
на строгая. Порядок военный. Форма. 
Это хорошо. Привыкать легче. А что с 
Володей в разные части попадем — то- 
же не страшно. Везде люди. Главное — 
сам будь человеком, да? Тогда и тебя 
будут уважать. Валера что писал? Во 
взводе и русские, и грузины, и азербай- 
джанцы — а как одна семья. Так и на- 
до жить. Как одна семья! Так я говорю, 
Володя? 

— Так! — согласно кивнул Володя... 

Из школы я уезжал поздно. Машина 
шла через новый район Еревана 
Норкский жилой массив, в котором, как 
я знал, кроме армян жили люди многих 
других национальностей. В окнах зажи- 
гались огни. Каждый из них светил сво- 
ей семье. И мне вспоминались слова 
юноши, в которых звучали высокая граж- 
данственность и подлинный интернацио- 
нализм: «Так и надо жить. Каи одна 
семья!» 

Б. ФЕДОРОВг 
спецкор «За рулем» 
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Кем быть? Шофером! 


Правду говорят: мир тесен. Особенно 
удивительны встречи через много лет. 
Тогда время, точно увеличительное стек- 
ло. позволит разглядеть то, что было 
скрыто от глаз, казавшееся обыденным 
и незначительным. 

Когда я пришла в автоколонну 1229 
и попросила назвать шоферскую дина- 
стию, мне сра^ дали конкретный адрес: 
Обабковы. Обабковы?.. Уж не те ли, с ко- 
торыми мы прожили по соседству почти 
десять лет? А когда я увидела Николая 
Феофановича, сомнений не осталось. 
Сразу узнала его лицо и глаза — они 
не постарели. 

Обабковы жили слаженно, У меня не 
было братьев и сестер, и я завидовала, 
глядя, как они дружно пропалывают 
грядки, поливают (наши окна выходили 
на огород), носятся на «велике», делят 
первый созревший огурец, как с крика- 
ми «Папка приехал, папка приехал!» ки- 
даются к нему, едва он успеет войти во 
двор. 

Завидовала не только я. В летнюю по- 
ру, когда в разгаре полив, стоя по вече- 
рам в очереди у колонки, не раз слыша- 
ла, как говорили соседки: «Вот муж 
у Анны Обабковой — не пьет, не курит, 
всю зарплату в дом несет. А ребятишки 
к нему так и льнут». 

Что правда, то правда — никто не ви- 
дел Николая Феофановича пьяным. А ко- 
гда он подъезжал к дому на своем гру- 
зовике, мальчишки сбегались со всей 
улицы. 

Николай Феофанович, имея за плеча- 
ми всего пять классов, был истинным, 
прирожденным педагогом. Он любил де- 
тей. доверял им и потому обходился без 
ремня и нотаций. 

Он прекрасно видел, как тянутся дети 
к машине. И эта любовь тоже служила 
стимулом в воспитании. Все начиналось 
еще с вечера, если отец, вернувшись из 
рейса, заставал детей неспящими. 

— Папка, возьми меня с собой, — 
наперебой просили они. 

— А петь по дороге будете? 

— Будем. 

— А не проспите утром? 

— Нет. не проспим, — отвечали хо- 
ром. 

Наутро двое счастливчиков, в выборе 
которых веское слово принадлежало и 
матери, сидели в кабине рядом с отцом. 
И величайшей радостью было, когда * на 
пустынной загородной дороге отец по- 
зволял «покрутить баранку». 

О чем только не говорили они в пути! 
Нередко ребята іюосили: «Папа, расска- 
жи про войну». Особенно после того, 
как однажды среди старых бумаг нашли 
потрепанную записную книжку, в кото- 
рой каллиграфическим почерком были 
выведены какие-то непонятные слова, 
формулы. Это была учебная книжка 
бойца Обабкова, с 1943 года воевавшего 
на знаменитых «катюшах». (Теперь эта 
книжка хранится в школе № 48, органи- 
зовавшей музей минометной гвардей- 
ской части. Там же в числе других висит 
и портрет Н. Ф. Обабкова.) 

И Николай Феофанович рассказывал, 
как ему. не обстрелянному еще бойцу, 
доверили автомобиль, как участвовал в 
первом, незабываемом бою. как заболел 
однажды куриной слепотой и боялся в 
том признаться, чтобы в тыл не отпра- 
вили, и как чудодейственно вернул зре- 
ние рыбий жир — командир догадался 
о болезни и распорядился насчет жира. 

Под вечер, утомленные впечатления- 
ми дня, сыновья засыпали, прислонив- 
шись друг к другу. А отец, остановив 
машину, укладывал их поудобнее и про- 
должал свой путь. 

Так начиналось их приобщение к про- 
фессии, складывалась духовная общ- 


28 октября — 
День работников 
автомобильного 
транспорта 


Отец никого не уговаривал идти в шо- 
феры. Но тем, видно, неуклонней было 
стремление детей к его делу. Их выбор 
был сознательным. Как раз к сроку они 
успевали полюбить машину и знали не 
одни привлекательные стороны шофер- 
ского труда: они не только любовались 
пейзажами и бегущей дорогой из окна 
кабины, но были рядом с отцом и в га- 
раже,. помогая в ремонте. 

Один за другим приходили сыновья 
в автохозяйство, и отец брал их в свой 
отряд. 

Мать, хорошо зная характер мужа, 
всякий раз отговаривала своих сыно- 
вей: «Зачем к нему в отряд идешь? 
Ведь тебе и машины новой от него не 
дождаться. Все и будешь на старой 
ездить». Они и сами на льготы и приви- 
легии не рассчитывали, знали, что глаз 
отца будет строже и придирчивей к ним. 
Зато твердо были уверены, что лучшего 
наставника не найти. Отец мог по звуку 
определить неисправность в двигателе. 
Иногда одного его взгляда на разобран- 
ные части бывало достаточно, чтобы 
узнать, где и почему «барахлит». А самое 
главное, Николай Феофанович учил не- 
навязчиво, без угнетающей и так раз- 
дражающей молодых опеки, хотя никог- 
да не выпускал и сейчас не выпускает 
их из поля зрения, всегда готов помочь. 

Первым пришел в автоколонну Вла- 
димир. В 16 лет наравне с отцом стал 
кормильцем в семье, хотя был по счету 
вторым ребенком. Света, старшая сест- 
ра. с общего согласия, после средней 
школы, поработав около года на трико- 
тажной фабрике, поступила в текстиль- 
ный институт. Семья благословила ее, 
хотя это значило, что еще несколько 
лет, пока не подрастут мальчики, мате- 
риальное положение будет стесненным. 
Николай Феофанович, рассказывая о сы- 
новьях. о каждом вспоминает интерес- 
ные подробности: «...Юра был мастеро- 
вой — то лодку затеет делать, то матери 
что-нибудь по хозяйству. Виктор белил 
хорошо. Сергей любил книжки читать...» 

Но особенно Николай Феофанович лю- 
бит вспоминать, с каким желанием и 
упорством старший, Володя, овладевал 
техникой вождения, изучал автомобиль. 
Он узнавал в нем себя: также смолоду 
был предан машине, быстро схватывал 
профессиональные навыки у колхозного 
шофера, при котором состоял грузчиком. 

Мне не терпелось встретиться с брать- 
ями, увидеть, какими они стали. И вот я 
звоню в первую дверь. На пороге широ- 
коплечий мужчина: 

— Соседка! 

Узнал. Не подвела память. 

Владимир первым познал не только 
счастье от правильно избранного при- 
звания, но и горечь, что есть, наверное, 
в любой профессии. И через это знание, 
как через огонь и воду, не каждый про- 
ходит благополучно. 

...Мотоцикл выскочил на дорогу не- 
ожиданно. игнорируя правила движения. 
Очутился под самым носом у грузовика. 
Заскрипели тормоза, но наезда было не 
избежать. К счастью, все обошлось бла-. 
гополучно — мотоциклист остался жив. 
«Хотел после этого с работы уйти, да 
отец отговорил», — вспоминал Влади- 
мир... 

ТПі 


внешне совсем не похожи и в то же вре- 
мя есть общее в выражении лица, в раз- 
говоре — мягкость, приветливость. Это 
и выдает родство. Живут они в одном 
доме. Их квартиры хорошо и со вкусом! 
обставлены, обихожены собственными] 
руками. После службы в армии они тоже! 
прочно осели в автохозяйстве. Им легче! 
было осваиваться. Колесо ли поменять, 
двигатель отремонтировать — всегда с 
Володей. А в чем-то, наверное, трудней. 
Отец и брат были на хорошем счету. 
Значит, и им надо быть на высоте. «Ког- 
да Владимир или отец подходили ко 
мне. — рассказывает Виктор. — мне 
было неловко, если заставали непорядок 
с машиной». Владимир научил Виктора 
ездить с полуприцепом и прицепом. И 
тот благодаря прицепу нынче на убо- 
рочной выработал столько, что вначале 
даже не поверили — а не приписка ли? 
Два раза ездил ревизор в Притобольный 
район с проверками. Но количество пе- 
ревезенного от комбайна зерна меньше! 
не стало. 

— Виктор, а вам но скучно на одной | 
и той же машине? — задаю я дилетант- 1 
ский вопрос 

— К машине, как к человеку, привы- 
каешь. И отказаться от каждой непро-| 
сто. Но вот сын подрастет, — кивает 
головой на сидящего у него на руках 
ребенка. — попрошусь на междугород- 
ные перевозки. Хочу попробовать себя| 
на дальних рейсах... 

Самый младший в семье — Сергей. | 
Лицо у него подвижное, а глаза задум- 
чивые. Еще в четвертом классе в сочи-| 
нении «Кем быть?» написал: «Шофером». 

В пятнадцать лет научился управлять! 
мотороллером. Во время каникул после 
девятого класса устроился поработать 
автослесарем. Сразу после армии •— кур-| 
сы и, наконец, в руках ГАЗ— 61. И і^да 
ни повернись •— везде братья, отец. Ста-І 
жировку проходил с Юрием. На убороч- 
ной был с Виктором. А в самых слож- 
ных ситуациях отец выручал. Как-то зи- 
мой мотор заглох: не качал бензонасос. 
Почему? Вроде все в порядке. С отцом 
установили: вода попала в бензопровод 
и замерзла. Опыт отца становится ,по-[ 
степенно достоянием сына. 

Сергей, в отличие от братьев, бессе- 
мейный. Но скучать ему некогда. Еще 
в школьные годы с друзьями, отдавая 
дань моде, завели гитары и летними ве- 
черами пели под их переборы. Поступив! 
в автохозяйство, бывшие уличные музы- 
канты организовали вокально-инстру- 
ментальный ансамбль — украшение лю-| 
бого вечера автомобилистов. 

Медленно кружится пластинка «По I 
волнам моей памяти» с ішоиэведениями 
любимого композитора Сергея Тухма- 
нова на стихи Сафо. Гете... Звук про- 
зрачный. чистый. Комната Сергея, так 
непохожая на все другие в доме отца, 
как музей его увлечений и пристрастий. 
Вот чеканка, маска, вот красивая решет-] 
ка из обожженного дерева, покрытого 
лаком, в ансамбле с начатой отделкой 
стен. Все сделано руками Сергея. 

Вот какими они стали, те мальчишки! 
Из великого множества профессий вы-| 
брали отцовскую. Это ли не признак глу- 
бокого уважения к отцу, который вот! 
уже 32 года в автохозяйстве (в трудовой 
книжке коммуниста Обабкова нет ни од-| 
ной записи о смене места работы). 

Уже народилось новое поколение 
Обабковых. Одна внучка и пять внуков 
(везет же на мальчишек!) подрастают 
у Николая Феофановича. Они тоже не 
теряют времени. Когда их отцы везут! 
грузы, они дома или в детском саду| 
усаживают в игрушечный автомобиль 
кукол и тоже отправляются в путь. 

Счастливого пути, Обабковы! 

Л. ТРЕТЬЯКОВА 
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Двухколесный транспорт давно стал 
добрым помощником советского чело- 
века в его труде, отдыхе. Особой попу- 
лярностью он пользуется у тружеников 
села. Научившись управлять мотоцик- 
лом, мотороллером, мопедом, наша мо- 
лодежь приобщается к моторным видам 
спорта, который, как известно, форми- 
рует многие полезные для защитника 
Родины качества. Каждый год число 
двухколесных машин увеличивается. 
Только в 1978 году наши предприятия 
выпустили 1099 тысяч мотоциклов и мо- 
тороллеров. Естественно, прибавляется 
ежегодно и число желающих получить 
удостоверение водителя категории «А». 

Известно, что в основном обучение 
мотоциклистов производят организации 
оборонного Общества. Решения VIII 



вРГАНИЗДЦВЯН 

дмиФ 



Всесоюзного съезда, ряда пленумов ЦК 
ДОСААФ СССР требуют коренного 
улучшения подготовки водительских кад- 
ров, в том числе и владельцев личного 
транспорта. Особое внимание в этих ре- 
шениях уделяется расширению сети кур- 
сов, спорттехклубов и, конечно, повыше- 
нию качества учебной работы. Сделано 
уже немало. 

Очередным шагом на этом пути яв- 
ляется носая программа подготовки во- 


Позиции 
на рисун- 
ке 


Элементы (фигуры) учебной площадки 


2 

3 


5 

6 


8 


Площадка начального обучения: 
длина 
ширина 

Кольцевой маршрут (ширина) 

Линия остановки в заданном месте: 
ширина 

Габаритная восьмерка: 

диаметр наружного круга 

диаметр внутреннего круга 

ширина въездных и выездных ворот 

Коридор: 

длина 

ширина 

Габаритный зигзаг: 
длина 
ширина 

расстояние между стойками 
высота флажка 

Габаритный круг: 

диаметр наружного круга 
диаметр внутреннего круга 
ширина въездных и выездных ворот 

Колейная доска: 
длина 
ширина 
высота 

длина скошенной части 

Учебные мотоциклы 


Размеры. 

м 


12.0 

4.0 

2.0 

0.15 


6.0 

4.0 
1.5 

16.0 

0.5 

14.0 

5.0 

3.0 

1.0 

6.0 

4.0 

1.5 

Ю.О 

0,25 

0.15 

0,25 



дителей транспортных средств катего- 
рии «А», которая вводится 1 января 1980 
года. В сравнении с действующей ныне 
программой (Издательство ДОСААФ, 
1976) увеличен лимит времени (с 64 до 
80 часов) на изучение Правил дорожно- 
го движения. Это весомая прибавка да- 
ет возможность углубить знания и долж- 
на положительно повлиять на сокраще- 
ние дорожно-транспортных происшест- 
вий. 

Количество часов на изучение устрой- 
ства и технического обслуживания мо- 
тоцикла остается прежним, но вместо 
лабораторно-практических занятий дает- 
ся время на повторение и более глубо- 
кое усвоение материальной части мото- 
цикла. Разумеется, для этого необходи- 
мо оборудовать учебные классы разрез- 
ными агрегатами, узлами и приборами. 
Техническое обслуживание машины те- 
перь будет проводиться в часы занятий 
по вождению — перед выездом и пос- 
ле возвращения в гараж. 

Вводится в программу самостоятель- 
ный предмет — медицинская помощь 
пострадавшим на дорогах (12 часов). 
Переработаны и улучшены другие раз- 
делы и темы. 

Программой предусмотрено обяза- 
тельное оборудование площадки для 
вождения мотоцикла, своего рода учеб- 
ного мотодрома. Его оптимальные раз- 
меры (см. схему и таблицу к ней) 
40X20 м. Опыт показал, что они впол- 
не достаточны для удобного размеще- 
ния всех элементов и фигур, позволяют 
проводить начальное обучение вожде- 
нию по ограниченным проездам одно- 
временно двух-трех человек, дают воз- 
можность мастеру осуществлять конт- 
роль за их действиями. 

Какие основные требования предъяв- 
ляются к учебной площадке? Она мо- 
жет быть асфальтированная, с другим 
твердым покрытием или уплотненная 
грунтовая. •Все фигуры (кроме «колей- 
ной доски») на асфальтированной пло- 
щадке обозначаются линиями шириной 
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15 см, нанесенными белой краской. Ес- 
ли площадка грунтовая, где краска не- 
применима, разметку можно сделать 
короткими столбиками или планками, 
заделанными в грунт, или выложить 
камнем. Размеры фигур и сооружений 
рассчитаны как оптимальные для мото- 
циклов минского, ковровского и ижев- 
ского заводов. 

Размещение фигур и сооружений мо- 
жет быть иным, чем это показано на схе- 
ме, в зависимости от фактического раз- 
мера и конфигурации площадки. Одна- 
ко линии старта и финиша обязательно 
должны располагаться в одном месте. 

Рассмотрим вкратце упражнения и 
задачи, отрабатываемые на отдельных 
элементах (фигурах). 

Площадка начального обучения. В те- 
чение часа здесь отрабатывается уп- 
ражнение 1-ѳ, цели которого: правиль- 
ная посадка на мотоцикл, положение за 
рулем и сход с мотоцикла; ознакомле- 
ние с расположением и назначением ор- 
ганов управления и контрольно-измери- 
тельных приборов, пользование ими; 
тренировка в троганье с места, пере- 
ключении передач и торможении при 
неработающем двигателе; подготовка и 
пуск двигателя, прогрев и наблюдение 
за показаниями приборов; открывание 
дросселя, тренировка в троганье с ме- 
ста, переключении передач с низшей на 
высшую; торможение с работающим 
двигателем и поднятым ведущим коле- 
сом. Все эти упражнения можно, как уже 
говорилось, отрабатывать одновременно 
на двух-трех мотоциклах. 

Кольцевой маршрут. Предназначен 
для отработки пяти (2 — 6-е) упражнений: 
плавное троганье с места на первой пе- 
редаче, движение по прямой, остановка 
торможением; троганье на первой пере- 
даче и переключение передач в восхо- 
дящем порядке — с первой до высшей; 
движение и переключение передач в 
нисходящем порядке — с высшей до 
первой; последовательное переключе- 
ние передач с первой до высшей и в 
нисходящем порядке с высшей до пер- 
вой, торможение двигателем и тормо- 
зами, остановка мотоцикла в заданном 
месте; повороты направо и налево с 
соблюдением соответствующей скоро- 
сти. 

После кольцевого маршрута обучение 
вождению усложняется: движение по 
ограниченным проездам с постепенным 
усложнением фигур. Здесь пять упраж- 
нений (7 — 11-е). Это «габаритный кори- 
дор», «габаритный зигзаг», «габарі^тный 
круг», «габаритная восьмерка», «колей- 
ная доска». Каждое имеет свои особен- 
ности, они подробно описаны в новой 
программе, и вряд ли есть необходи- 
мость расшифровывать их здесь. 

В заключение отметим, что после от- 
работки упражнений проводится комп- 
лексное вождение мотоцикла по огра- 
ниченным проездам (2 часа). Последо- 
вательность: «колейная доска», «круг», 
«зигзаг», «восьмерка», «коридор», 
«кольцевой маршрут» и «финиш» (см. 
пунктирную линию на схеме). 

На учебной площадке может прово- 
дить и квалификационный экзамен ко- 
миссия ГАИ. 

Еще раз напомним: все, кто готовит 
водителей категории «А», позаботьтесь 
об учебном мотодроме. Это верный 
путь к повышению качества обучения 
мотоциклистов. 

К. ШЕСТОПАЛОВ, 
старший инспектор ЦК ДОСААФ СССР 



По закону Дружбы 


1. Что примечательного произошло в 
жизни ваших организаций, в развитии 

® стране за последние годы? 

2. Какие международные соревнования 
по автомотоспорту, проводимые у вас, 
пользуются наибольшей популярностью? 

3. Как вы оцениваете состояние Дру- 
жеских контактов соцстран в области ав- 
томотоспорта, их перспективы, и какие 
проблемы, на ваш взгляд, заслуживают 
внимания в этой области? 

С такими вопросами обратился коррес- 
понденг «За рулем» к руководящим ра- 
ботникам организаций, ведающих авто- 
спортом и автотуризмом в ГДР, НРБ, ПНР, 
СРР («За рулем», 1979, № 9, стр. 6). В 
этом номере мы заканчиваем публика- 
цию интервью. 

ЕДВАРД НИЗЕЛЕК — генеральный сек- 
ретарь Польского моторного союза. 

1. Начну с того, что нашему Союзу 
сравнительно недавно присвоен статут 
организации высшего государственного 
значения. В этом выразилось признание 
его заслуг прежде всего в области безо- 
пасности движения, подготовки водите- 
лей, хотя деятельность Союза охватывает 
и другие области — автосервис с дорож- 
ной помощью, охраняемые стоянки, экс- 
пертную работу, туризм. Особо отмечу 
автомотоспорт. Без него, очевидно, были 
бы не столь эффективны наши усилия в 
самом главном — безопасности движе- 
ния и пропаганде автомобильных знаний. 
Сошлюсь на такой пример. В Польше 
введено звание «водитель-мастер». Чтобы 
получить его, надо пройти курс прак- 
тических занятий в наших центрах, где 
учат умению ездить по льду, по скольз- 
кой дороге, в горных условиях, иными 
словами — овладению спортивными при- 
емами вождения. С каждым годом число 
«водителей-мастеров» растет. 

Другим примечательным событием в 
жизни Союза стала реализация такой важ- 
ной, я думаю, для всех нас задачи, как 
объединение политехнического обучения 
молодежи со спортом. Мы подписали до- 
говор с польским Министерством обра- 
зования о взаимопомощи и взаимодейст- 
вии в этой области. Результат на- 
лицо; наши общеобразовательные школы 
повернулись к моторному спорту, прежде 
всего к картингу. 

Встреча подростка с картом — это пер- 
вый шаг в мир моторов, к политехниза- 
ции. С учетом этого мы начали организа- 
цию слетов картингистов и приглашаем 
для участия в них команды из соцстран. 
Машины организаторы предоставляют 
всем — они разыгрываются по жребию. 
К слову сказать, наша точка зрения: кар- 
тинг — спорт юных, спорт молодых, а не 
бородатых дядей. 

Важными событиями в жизни Союза, 
уже чисто спортивного характера, яви- 
лось строительство двух гоночных 
трасс — в Познани и близ города Кель- 
цы (трасса в Познани предназначена для 
всех категорий спортивных машин, начи- 
ная со второй формулы) и первый вы- 
пуск 17 государственных тренеров по ав- 
томотоспорту Академией физкультуры во 
Вроцлаве. 

2. Если говорить об автомобильных со- 
ревнованиях — то это «Польское ралли» 
(<<Рейд польский») — этап чемпионата 
Европы с высшим коэффициентом слож- 
ности — и «Варшавское ралли», органи- 
зуемое «Польским ФИАТОМ». 

В мотоциклетных соревнованиях паль- 
ма первенства принадлежит жужелю — 
спидвею. Неоднократно проходившие во 
Вроцлаве и ложуве личные и команд- 
ные чемпионаты мира всякий раз стано- 
вились спортивным событием номер один 
в стране. Вполне естественно, что и 
наибольших успехов наши гонщики до- 
бились в ралли и в спидвее. Хотя в по- 
следние два года выдающиеся результа- 
ты показали и польские многодневщики. 

Я имею в виду их второе место в розы- 
грыше «Серебряной вазы» на шестиднев- 
ке 1978 года и победу Станислава Оль- 
шевского в чемпионате Европы этого 
года (класс 75 см^). 

3. Дружеские контакты в автомото- 
спорте между странами социалистическо- 
го содружества развиваются во все боль- 
ших масштабах. Наша совместная рабо- 
та приносит ощутимые результаты и в 
национальном и международном плане. 


Совместно разрабатываемые Положения о 
соревнованиях открывают все большие 
возможности Для вовлечения в автомото- 
спорт новых сил. Дело тормозится из-за 
нехватки спортивной техники. И здесь, 
мне кажется, надо учитывать возмож- 
ности промышленности наших стран, бо- 
лее гибко реагировать на, происходящие 
там изменения. 

НЯГУ КОСМА — первый заместитель 
председателя румынского автоклуба. 

1. В апреле этого года нашему Клубу 
исполнилось 75 лет. Он появился как клуб 
спортивный (уже в 1906 году прошло 
первое ралли), а значит, в тех условиях, 
и как клуб привилегированных — вла- 
дельцев автомобилей. В социалистиче- 
ской Румынии он стал клубом подлинно 
народным. 

В ряду многих задач, решаемых Клу- 
бом, его центральными и уездными ко- 
миссиями — здесь и безопасность дви- 
жения, и автосервис, и техпомощь, и ав- 
тотуризм, — заметное место занимает 
® особенности после принятого в 
1976 году Центральным Комитетом на- 
шей партии постановления о развитии 
технических, прикладных видов спорта. 
Оно нацеливает на то, чтобы через 
спорт нести в массы технические зна- 
ния, научить молодых мастерски владеть 
техьжкои. Это необходимо для выбора 
профессии, для службы в армии, а зна- 
чит отвечает интересам народа, страны. 

Понятно, что Клуб в первую очередь 
занимается массовым спортом, опираясь 
при этом и на молодежные организации. 
Прежде всего в развитии картинга. Мы 
закупаем карты и другую спортивную 
технику, распределяем ее по стране, ко- 
ординируем через Федерацию автоспорта 
и картинга всю спортивную деятельность. 
Большую роль играет в этом наша Да- 
чиада (то же, что у вас Спартакиада), 
программа которой охватывает и авто- 
мобильные соревнования. 

Массовая спортивная работа имеет раз- 
нообразные формы. 

Спорт прочно вошел в жизнь органи- 
заций Румынского автоклуба. В его ка- 
лендаре одних только ралли около ста. 
С этим связаны и наши последние успе- 
хи на международной арене: победы в 
«Балканском ралли», первое место коман- 
ды «Дачия» в заводском зачете других 
европейских ралли. 

Мы намерены развивать и кольцевые 
гонки, вернуть розыгрышу «Большого 
приза Бухареста» былое значение. 
Когда-то это соревнование у нас со- 
бирало многие десятки тысяч зрите- 
лей. 

2. Самое популярное — «Дунайское 
ралли» — этап чемпионата Европы, этап 
«Балканского ралли» и Кубка дружбы со- 
циалистических стран. В этом году оно 
проходило в четырнадцатый раз. Интерес 
к этому соревнованию, где стартует 
обычно свыше ста экипажей, в том числе 
и лучших европейских раллистов, трудно 
с чем-либо сравнить. Днем и ночью де- 
сятки тысяч зрителей на трассеі 

3. Я высоко оцениваю их. Они расши- 
ряются, принимают разнообразные фор- 
мы и помогают укреплять связи между 
нашими народами. В этом смысле пока- 
зательны и организуемые автоклубами 
соцстран слеты, например, встречи авто- 
мобилистов румынских городов Сату- 
Маре и Синай с венгерским Мишкольц и 
болгарским Пампорово и, конечно, слеты 
автотуристов из соцстран. 

Последний из них состоялся у нас, в 
Мамае. Приезжают сюда семьями, с деть- 
ми. Главное здесь — не туристское рал- 
ли, не конкурсы, а просто человеческие 
контакты, установление дружеских свя- 
зей. 

Из существующих проблем хотел бы 
выделить одну. Автоспорт включает два 
фактора — человеческий и технический. 
Для меня первый из них — мужество, от- 
вага, умение — стоит выше. У нас, так 
же как и в Венгрии, Польше, ЧССР, 
других странах, достаточно людей, обла- 
дающих такими качествами. А вот спе- 
циальной спортивной техники мы еще 
не производим. И хотелось бы, чтобы в 
наших связях на первом месте была ши- 
рокая взаимопомощь, а на втором уже 
собственно спортивные интересы, а не 
наоборот. 
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МАШИНЫ 


Иллюстрации — на 2— 3-й стр. вкладки 


Сегодня существует великое множест- 
во специальных вездеходных машин, 
выполненных по разным схемам и снаб- 
женных различными видами движите- 
лей. Большая часть — автомобили с же- 
сткой рамой и приводом на все колеса. 
Это универсальные машины повышен- 
ной проходимости для работы в разно- 
образных дорожных условиях. Но не в 
любых. 

На особо тяжелой пересеченной ме- 
стности с высокими вертикальными пре- 
пятствиями и крутыми склонами такие 
автомобили практически непригодны. 
Для этих условий в последние годы ста- 
ли применять специальные колесные 
машины с так называемой ломающей- 
ся рамой. Они состоят из двух или бо- 
лее шарнирно связанных между собой 
секций с ведущими колесами. Секции 
могут перемещаться одна относительно 
другой в одной или сразу в нескольких 
плоскостях. По этому признаку разли- 
чают два вида таких вездеходов — 
шарнирные и сочлененные. 

Шарнирные имеют переднюю и зад- 
нюю полурамы, соединение которых 
обеспечивает их колебания лишь в ка- 

Применяемость автомобилей повышен- 
ной проходимости, сочлененных машин 
и гусеничных транспортеров (слева на- 
право) в зависимости от их грузоподъ- 
емности (по вертикали) и степени слож- 
ности дорожных условий 
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дороги 
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рытием 



грунтовые 
дороги 
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кой-либо одной плоскости, горизонталь- 
ной или вертикальной. Такие машины 
наиболее просты, но из-за ограничен- 
ных возможностей мало распростра- 
нены. 

К сочлененным же относятся маши- 
ны, все секции которых имеют не ме- 
нее двух степеней свободы, то есть 
обладают возможностью взаимного 
перемещения по крайней мере в двух 
плоскостях. Секций может быть две, 
три и более. Трехсекционные машины 
пока еще немногочисленны. Это глав- 
ным образом экспериментальные об- 
разцы. 

Особенно распространены сейчас сре- 
ди сочлененных машин двухсекцион- 
ные вездеходы с ♦ ломающейся» рамой. 
Конструкция ее (см. вкладку) позволя- 
ет использовать очень широкие шины, 
так как все колеса здесь выполняются 
неповоротными, а поворот происходит 
за счет изменения угла (на 28 — 40® в 
каждую сторону) между обеими частя- 
ми рамы в горизонтальной плоскости. 
Обычное рулевое колесо приводит в 
действие систему гидроцилиндров, уста- 
навливающих угол взаимного положе- 
ния той и другой половин автомобиля 
(рис. 1). Применение шин низкого дав- 
ления (0,2 — 0,4 кгс/см^) избавляет кон- 
струкцию от подвески — на скоростях 
до 40 км/ч большой объем воздуха 
в них обеспечивает машине необходи- 
мую амортизацию. Благодаря низкому 
давлению в шинах и большой опорной 
поверхности невелико и удельное дав- 
ление машин на грунт. 

Каждая секция автомобиля в прин- 
ципе может иметь, как уже было сказа- 
но, три степени свободы относительно 
своей «соседки». Бозможен их относи- 
тельный поворот в горизонтальной 
(рис. 1, а), вертикальной .поперечной 
(рис. 1, б) и вертикальной продольной 
(рис. 1, в) плоскостях. Большая часть 
машин этого типа ограничивается дву- 
мя степенями свободы — в горизонталь- 
ной и поперечной плоскостях, что не- 
обходимо для осуществления поворота 
и приспособления к поперечным неров- 
ностям местности. Три степени свободы 
имеют пока отдельные эксперименталь- 
ные машины. 

Среди достоинств сочлененных авто- 
мобилей надо прежде всего отметить 
то обстоятельство, что на повороте их 
колеса прокладывают не две (как клас- 
сические машины с поворотными коле- 
сами и жесткой рамой), а одну колею 
(рис. 2). В результате при движении 
по легко деформируемому грунту 
(грязь, песок, снег) у них меньше затра- 
ты мощности. 

«Ломающаяся» рама во время преодо- 


ления неровностей не подвергается 
скручиванию, и поэтому ее можно де- 
лать более легкой. А главное — она 
обеспечивает машине лучшую манев- 
ренность, поскольку позволяет перед- 
ней секции поворачиваться на угол до 
90® (рис. 3). 

Сферу применения сочлененных авто- 
мобилей наглядно представляет график 
(он приведен на этой странице), пред- 
ложенный специалистами канадской 
специализированной фирмы «Фор- 
мост». 

В сочлененных автомобилях есть 
своя сложность — в конструкции при- 
вода на ведущие колеса задней, обыч- 
но безмоторной секции. Самый распро- 
страненный и простой способ — по- 
средством карданных валов. Но на не- 
которых малогабаритных машинах при- 
меняют гидростатический привод на 
каждое колесо, а в более крупных — 
электропривод. В последнем случае на 
передней секции устанавливается ди- 
зель-генераторная установка, питающая 
тяговые электродвигатели, встроенные 
в ведущие колеса. 

Впервые сочлененную конструкцию 
предложил итальянец Навези еще в 
1913 году, а фирма ФИАТ взялась за 
ее реализацию. Как и современные ма- 
шины такого типа, «Павези-ФИАТ» со- 
стоял из двух секций. 

Прогресс в области конструкции шин 
и гидравлических механизмов создал в 
наши дни предпосылки для ускоренно- 
го развития этого перспективного вида 
вездеходного транспорта. Типичные 
представители сочлененных машин — 
современные отечественные колесные 
тягачи с приводом на все колеса 
Т — 150К и «Кировец» (рис. 4), секции 
которых имеют две степени свободы. 

Выпускаемые сейчас за рубежом мо- 
дели широко применяются как в армии, 
так и в разных отраслях хозяйства. По- 
знакомимся с наиболее интересными в 
техническом отношении. 

Пожалуй, самая компактная маши- 
на — вездеход «Пак-стар» (США). Как 
он ни мал, но по количеству колес 
(двенадцать) явно перегнал всех своих 
собратьев. У него двигатель мощностью 
20 или 36 л. с., который приводит в 
действие гидронасос, подающий масло 
к гидромоторам, встроенным в ступицы 
всех колес. При собственной массе 
450 кг «Пак-стар» способен везти груз 
в 676 кг. 

По трехсекционной схеме, где каж- 
дая секция имеет свой двигатель и 
независимую подвеску всех колес, вы- 
полнен американский сочлененный 
МАРВ (рис. 6) с тремя степенями сво- 
боды. Из двухосных моделей отметим 
швейцарский «Кроко» («За рулем», 
1978, М 9) с двумя степенями сво- 
боды. 

Обратимся к сочлененным тяжелым 
машинам для работы в суровых клима- 
тических и почвенных условиях. «Вол- 
во» выпускает специальное шасси 
БМ-860-ТК (рис. 6), на которое монти- 
руют различное строительное и лесоза- 
готовительное оборудование. Две дру- 
гие шведские фирмы, «Нордверк» и 
«Коккумс» изготовляют небольшими се- 
риями трехосные вездеходные само- 
свалы грузоподъемностью 16 — 16 т, 
предназначенные для бездорожья. 


Окончание — на стр. 11 
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ЕСТЬ 100000-й КамАЗ! 


Это произошло всего через три года 
после сборки первого камского автомо- 
биля. На раме очередной машины, стоя- 
щей на конвейере, рабочий вывел крас- 
кой цифру «100 000». 

На большом митинге в честь юбилей- 
ного автомобиля камазовцы подводили 
итоги работы. В условиях продолжающе- 
гося строительства автогиганта за корот- 
кое время достигнут высокий темп про- 
изводства: 200 машин в сутки. А всего 
в нынешнем году должно быть выпуще- 
но 70 тысяч. 

Камские автомобилестроители ежегод- 
но ставят на поток новую или модерни- 
зированную модель. Из семейства 
КамАЗов, рассчитанного на 14 моделей, 
сейчас выпускается три, а четвертую, 
КамАЗ — 53212, осваивают в массовом 
производстве. 

6000 грузовиков с камской маркой 
работает сегодня в десяти зарубежных 
странах. 

100 000-й автомобиль передан знатно- 
му водителю Уральского транспортного 
управления герою трех пятилеток К. Са- 
м^ханову. 

Производственное объединение КамАЗ 
приступило к строительству десятого 
предприятия — завода по ремонту дизе- 
лей, коробок передач и ведущих мостов. 
Уже введено в строй шестьдесят СТО 
КамАЗа, а к концу года их количество 
достигнет ста. 


дипломы ЗА КАЧЕСТВО 

Президиум ВЦСПС и Государственный 
комитет СССР по стандартам приняли 
постановление «О награждении дипло- 
мами ВЦСПС и Государственного коми- 
тета СССР по стандартам коллективов 
предприятий и организаций, добившихся 
наилучшнх результатов по выпуску про- 
дукции с государственным Знаком каче- 
ства в 1978 году». 

Среди предприятий автомобильной про- 
мышленности дипломов удостоены кол- 
лективы Белорусского объединения по 
производству большегрузных автомоби- 
лей имени 60-летия Великого Октября, 
Волжского объединения по производст- 
ву легковых автомобилей. Заволжского 
объединения по производству автомо- 
бильных двигателей, курганского авто- 
бусного завода, кутаисского автомобиль- 
ного завода имени Г. К. Орджоникидзе, 
московского автомобильного завода 
имени И. А. Лихачева (производственное 
объединение ЗИЛ), павловского автобус- 
ного завода имени А. А. Жданова. 


РОБОТЫ НА ЗИЛе 


Первая в стране линия промышленных 
роботов смонтирована и опробована не- 
давно в прессовом корпусе московского 
автозавода имени И. А. Лихачева. Это 
сварочный конвейер, который обслужи- 
вается 14 роботами. Они не только вы- 
полняют производственные операции, но 
и контролируют качество заготовок, с 
которыми им предстоит работать: если 
на линию подается неполноценная де- 
таль, роботы сигнализируют о дефекте, 
и линия останавливается. 

Автоматически управляется и линия 
в целом. Операторы следят за информа- 
цией о ее работе по сигналам на пульте. 
Роботы высвобождают с тяжелых,’ тру- 
доемких операций сотни рабочих. Авто- 
мобильное производство обретает новые 
черты. Рабочий в нем все чаще высту- 
пает в роли оператора, командующего 
современной техникой. 


НА УЛИЦЕ -САНИТАРНЫЙ ПОСТ 

В Омске решением горисполкома во 
всех районах созданы посты по проверке 
автомобилей на токсичность отработав- 
ших газов. В такой пост входят пять че- 
ловек: представители автотранспортных 
предприятий, общественности, ГАИ, са- 
нитарной службы. Активное участие в 
их работе принимают и ученые Сибир- 
ского автодорожного института. Район- 
ные посты действуют два раза в месяц, 
а в период месячника по предупрежде- 
нию загрязнения атмосферы — два раза 
в неделю. Членам постов дано право кон- 
тролировать машины. Для этого они име- 
ют специальные приборы. 

Во время рейдов было установлено что 
у 30 — 407о проверяемых автомобилей со- 
держание окиси угл^ода в отработавших 
газах выше норм. С таких машин, как 
правило, мы снимаем государственный 
номерной знак. 

Примерно половина водителей изъяв- 
ляет желание на месте отрегулировать 
топливную аппаратуру и обеспечить до- 
пустимое содержание СО в выхлопе. Во- 
дители, сдавшие номер, получают его в 
ГАИ в ближайшие дни, предъявив «чи- 
стую» машину. 

Во время годового технического осмот- 
ра автотранспорта в Омске санитарно- 
технический пост также проверяет со- 
держание СО в отработавших газах, не- 
посредственно в гаражах. В автохозяйст- 
вах, где действует план мероприятий по 
борьбе с загазованностью и систематиче- 
ски ведется проверка автомобилей, при 
техосмотре практически не обнаружива- 
ют автомобилей с повышенным содержа- 
нием СО в выхлопе. 


В. ПУШКАРЕВ, 
и.о. доцента СибАДИ 

г. Омск 


ИСТОРИЯ в ЭМБЛЕМАХ 

«За рулем» не раз писал о коллекциях 
автомобильных сувениров. Обычно это 
марки или миниатюрные модели автомо- 
билей. А вот В. Гневковскнй из Мели- 
тополя собрал коллекцию эмблем совет- 
ских машин. Тех, кто интересуется этим 
направлением коллекционирования, в об- 
щем-то немало, однако, как правило, 
они ограничиваются рисунками, картин- 
ками: собрать «натуральные» эмблемы 
чрезвычайно трудно. 


нетушитель ОАХ. Новый огнетушитель 
портативен: при массе 700 г диаметр 
баллона 55 мм и высота 230 мм позво- 
ляют разместить его в «перчаточном» 
ящике без специального крепления. 

Аэрозольная смесь огнетушителя-ма- 
лютки включает современный эффектив- 



Аэрозольный хладоновый 
огнетушитель. 


ный компонент — хладон 114В2, нашед- 
ший широкое применение для тушения 
пожаров в авиации и на флоте и мгно- 
венно ликвидирующий загорание элект- 
ропроводки, бензина и других легковос- 
пламеняющихся жидкостей и горючих 
веществ. 

ОАХ создавался специально для легко- 
вых автомобилей, но, как показали 
испытания, с успехом может быть ис- 
пользован в гараже, на даче, в квар- 
тире. 

Способность хладона интенсивно испа- 
ряться при отрицательных температурах 
позволяет использовать огнетушитель 
практически в любое время года. 

Цена огнетушителя — 6 рублей. 

Торгующие организации могут заклю- 
чать договоры на поставку ОАл с перм- 
ской базой «Росхозторга» или пермской 
областной конторой «Росспорткульттор- 
га». 



Стенд В. Гневковского, 


Доцент кафедры тракторов и автомо- 
билей Мелитопольского института меха- 
низации сельского хозяйства В. Гневков- 
скнй, бывая по долгу службы на автоза- 
водах, старался заполучить эмблемы, 
надписи и заводские таблички разных 
моделей. Так получилась эта своеобраз- 
ная коллекция, где таким образом пред- 
стает продукция советских автозаво- 
дов. 

Подобные, но еще более полные кол- 
лекции существуют, как нам стало из- 
вестно, у москвича В. Купцова и рижа- 
нина Н. Стумбриса. 

АЭРОЗОЛЬНЫЙ ОГНЕТУШИТЕЛЬ 

Специальным конструкторским бюро 
«Союзбытхнма» и ВНИИ ПО МВД СССР 
разработан аэрозольный хладоновый ог- 


ВЫСТАВКА Ф.И.Е.В. 

Это сокращение означает: Француз- 
ская федерация предприятий по произ- 
водству автомобильного оборудования. 
Подразумеваются прежде всего комплек- 
тующие изделия. Вот почему и выставка, 
которая под таким названием действо- 
вала в Московском парке «Сокольники», 
представляла собой как бы расчленен- 
ный автомобиль, разложенный и разве- 
шенный по стендам. И только на одном 
из них автомобиль присутствовал полно- 
стью в собранном виде — парижская 
фирма «Мюллер БЕИ» представила его 
в окружении множества приборов: для 
балансировки колес, пригонки тормозов 
и другого оборудования типовой стан- 
ции испытания на безопасность. 

Двенадцать фирм, экспонировавших 
здесь свою продукцию, являются постав- 
щиками заводов, производящих легко- 
вые и грузовые автомобили не только 
во Франции, но и во многих других 
странах. 

На выставке можно было видеть про- 
дукцию специализированных предприя- 
тий: кузова и радиаторы — «Шоссон», 
сварочное оборудование для ремонта 
кузовов — «Аро Машин», дизели — 
«Сосьете Коммерсиаль», тормозное обо- 
рудование и гидравлические системы — 
«ьендикс», широкий ассортимент фар, 
ламп и системы для их корректировки — 
«Сибье Прожектор», комплектное обо- 
рудование и установки для гаражей и 
станций техобслуживания — «Марпа». 

Фирмы «Дюсселье». «Маршал», «Пари 
Рон», «Нейман» представили автомобиль- 
ное электрооборудование: электродвига- 
тели, свечи, преобразователи, стартеры, 
регуляторы напряжения, противоугон- 
ные устройства. 

Выставка Ф.И.Е.В. вызвала большой 
интерес у специалистов автомобильной 
промышленности. 
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На этих страницах инженеры лабо- 
ратории «Союзбытхима» при автозаво- 
де имени Ленинского комсомола 
Ю. Н. ЗАРУДНЫЙ и Д. Г. ГУРЕВИЧ 
продолжают рассказ о защите автомо- 
бильного кузова от коррозии. Очеред- 
ные объекты — днище и колесные 
ниши. 

К этой группе отнесем все наружные 
поверхности кузова, расположенные 
снизу и доступные для обработки ки- 
стью и шпателем: днище, внутренние 
поверхности крыльев и брызговиков, 
наружные — лонжеронов и усилителей 
пола, кронштейны, у ♦ Волги» и «Мо- 
сквича» — бензобак и др. 

Все эти поверхности в процессе экс- 
плуатации испытывают на себе воздей- 
ствие водяных и грязевых потоков, об- 
разуемых колесами, удары щебня и 
камней и постоянно покрыты слоем 
грязи — то мокрым, пропитанным со- 
левыми растворами, то замерзающим 
и при этом разбухающим. Резкие тем- 
пературные колебания тоже постоянно 
сопровождают эксплуатацию автомоби- 
ля и его кузова. 

Такие жесткие условия приводят к 
тому, что малейшее повреждение за- 
щитных покрытий здесь вызывает очень 
быстрое развитие коррозионного пора- 
жения, которое, к сожалению, обнару- 
живается слишком поздно для приня- 
тия предупредительных мер. Больше 
всего страдают колесные ниши, пороги 
и части днища, расположенные позади 
ведущих колес. В то же время именно 
они труднодоступны для осмотра, и тем 
большие усилия нужны для сохранения 
их покрытия, улучшения его защищаю- 
щей способности. 

Этой цели хорошо служит дополни- 
тельное покрытие с применением совре- 
менных химических средств. Лучше 
всего наносить их сразу после приобре- 
тения автомобиля, когда заводское по- 
крытие еще цело и не очень загрязне- 
но. Главное условие, от которого зави- 
сит успех — хорошая подготовка по- 
верхностей, обеспечивающая прочность 
прилипания (адгезию) покрытия. Для 
начала необходимо тщательно вымыть 
днище и колесные ниши, предваритель- 
но сняв резиновые брызговики за ни- 
шами. Мыть можно любым доступным 
способом (струей горячей воды, мою- 
щим раствором и т. д.), причем вполне 
достаточно жесткой кисти или щетки с 
небольшой струей водопроводной воды. 
Важно, чтобы нигде не оставалось гря- 
зи и пыли. Качество мойки легко про- 
верить рукой (пальцы должны остать- 
ся чистыми), что особенно важно в 
скрытых от глаза местах. Для мытья и 
последующей работы, в зависимости от 
принятой технологии, бывает нужно 
поднять или наклонить автомобиль, 
снять колеса. Считаем необходимым 
напомнить: все необходимо делать с 
соблюдением известных правил техни- 
ки безопасности, используя специаль- 
ное оборудование: подставки, опроки- 
дыватель, эстакаду. Кстати, в июль- 
ском номере журнала за этот год рас- 
сказывалось об удачной конструкции 


опрокидывателя для использования в 
индивидуальном гараже. 

После мытья кузов должен просох- 
нуть. Следует иметь в виду, что во все 
щели между деталями и неплотности 
точечных сварных швов, которых на 
кузове достаточно, попадает вода. И ес- 
ли в теплый ветреный летний день от- 
крытые поверхности высыхают за 2, — 3 
часа, то при этих же условиях в щелях 
и швах вода удерживается несколько 
суток. А между тем именно здесь ме- 
талл хуже всего защищен и легко начи- 
нает ржаветь. Если замазать, заплом- 
бировать мастикой эти щели и швы 
вместе с водой, то будут созданы бла- 
гоприятные условия для образования в 
них очагов коррозии, которые неминуе- 
мо нарушат целостность защитного 
слоя, что, в свою очередь, активизирует 
совместный процесс коррозии самого 
металла и разрушения его защитного 
слоя. Запломбировав же сухие щели и 
швы, вы застрахуетесь от коррозии. 

В общем, бесполезна, даже вредна 
вся работа по защите днища от корро- 
зии на непросушенном кузове. Уско- 
рить процесс можно искусственно, про- 
сушивая «опасные» места беспламен- 
ным нагревом или теплым воздухом 
(не выше 60 — 70°). Во всяком случае, 
нет смысла затевать эту работу, не рас- 
полагая достаточным временем для 
тщательного проведения всех операций 
и возможности прекратить на этот пе- 
риод пользование автомобилем. 

Следующий этап — осмотр поверх- 
ностей для выявления пятен от масел 
и смазок, отслоений и повреждений 
заводского покрытия и мест, поражен- 
ных коррозией. 

Жировые пятна надо снять и ней- 
трализовать бензином. К замасленным, 
как и к грязным поверхностям, защит- 
ные мастики пристают плохо. 

Отслоившиеся и легко отделяющиеся 
участки покрытия счищают с поверх- 
ности шпателем или ножом до зоны, 
где оно держится крепко. Металл, по- 
раженный коррозией, освобождают от 
пластовой и рыхлой ржавчины. Остав- 
шиеся следы легко удалить очистите- 
лем ржавчины, а при его отсутствии 
обработать любым преобразователем 
ржавчины, после чего эти места следу- 
ет закрыть грунтом типа ГФ-020, 
ФЛ-ОЗК и т. п. С высыханием грунта 
подготовку поверхностей к нанесению 
защитного покрытия можно считать за- 
конченной. 

Чем защищать кузов? В качестве та- 
кого покрытия рекомендуем применять 
специально разработанные, проверен- 
ные составы (мастики): «Автоантикор 
для днища битумный» (ТУ 6-15-490- 
75), «Мастику битумную антикоррозий- 
ную» (ТУ 6-15-537-70), «Мастику слан- 
цевую автомобильную» — МСА (ТУ 38- 
009158-73). Между этими составами 
есть некоторая разница в свойствах, но 
при хорошей подготовке поверхности 
защитный слой МСА ненамного уступа- 
ет по качеству автоантикору. 

Инструмент. Все три мастики без раз- 
ведения хорошо наносить кистью, и 


вряд ли есть смысл применять здесь 
механизацию (нанесение разведенной 
мастики специальным пистолетом под 
давлением), которая на СТО оправды- 
вается потребностью в высокой произ- 
водительности, но отнюдь не повыша- 
ет качество нанесенного покрытия. 
Удобнее всего пользоваться двумя 
плоскими кистями: широкой (около 
50 мм) — на больших участках поверх- 
ности и узкой (около 15 мм) — на труд- 
нодоступных для широкой кисти ме- 
стах, в углах, углублениях и т. п. 

Как наносить мастику? Ее надо сна- 
чала втирать кистью с некоторым уси- 
лием, чтобы полностью «смочить» по- 
крываемую поверхгость, без пузырей и 
пропусков, а затем равномерно рас- 
пределять легкими движениями кисти 
по «смоченной» поверхности. Среднюю 
толщину одного слоя (за один проход) 
нужно стараться делать примерно 
0,5 — 1,0 мм. 

Что обрабатывать сначала? Первый 
слой мастики наносят на участки перед- 
них колесных ниш, находящиеся за 
грязезащитными щитками. Если там 
останутся места, недоступные для по- 
крытия мастикой, то их следует обра- 
ботать консервантом порогов «Мови- 
лем». 

После того, как вся поверхность, за- 
крываемая щитками, будет покрыта 
мастикой или «Мовилем», можно (у 
♦Москвича») нанести их на заднюю 
сторону щитков, предварительно сняв 
их, а по окончании поставив на место 
и прикрепив болтами, резьбу которых 
также смазать «Мовилем». 

Закрыв полости щитками, покрывают 
слоем мастики колесные ниши и все 
остальные поверхности кузова, отнесен- 
ные к этой группе, придерживаясь оп- 
ределенных условий. Каждую щель, 
прежде чем замазать и заровнять, надо 
постараться набить мастикой. Слой 
мастики должен быть сплошным, без 
пропусков. Щитки покрывают целиком, 
вместе с резиновыми уплотнениями, го- 
ловками болтов и прилегающими по- 
верхностями крыла и кузова. Но ни в 
коем случае не следует покрывать ма- 
стикой механизмы и тросы и забивать 
отверстия, предназначенные для стока 
воды и вентиляции. 

Чтобы защитить большую часть по- 
верхностей днища, достаточно одного 
слоя мастики. Однако колесные ниши, 
особенно места, подверженные механи- 
ческому износу под действием воды, 
песка и грязи, целесообразно покрыть 
второй раз, чтобы средняя толщина 
слоя мастики достигла 1 — 2 мм. Вооб- 
ще же его утолщение рискованно, так 
как излишне толстое покрытие теряет 
гибкость, эластичность и на нежестких 
поверхностях может из-за вибраций от- 
слаиваться и давать трещины. Слой на- 
носимой мастики может быть тем боль- 
шим, чем жестче покрываемая часть 
поверхности (например, нижние задние 
части колесных ниш). Оптимальная тол- 
щина защитного слоя на разных уча- 
стках днища и колесных і яш показана 
на рисунках. 
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Рекомендуемая толщина слоев защит- 
ном мастики на различных участках 
днища и колесных ниш (на примере 
кузова «Москвича— 1500»): а) днище и 
пороги; 1 — пол кузова; 2 — порог; 
3 — молдинг; 4 — мастика; 6) ниша 
переднего колеса: 1 — брызговик; 

2 — крыло; 3 — мастика; в) ниша зад- 
него колеса: 1 — пол багажника; 2 — 
арка колеса; 3 — крыло; 4 — мастика. 


Второй слой мастики можно наносить 
тогда, когда первый высохнет хотя бы 
настолько, что не нарушается кистью. 
Полезно покрыть слоем мастики ниж- 
ние части порогов и обращенную вниз 
отбортовку крыльев. Они также подвер- 
гаются механическому износу, и допол- 
нительная защита им не повредит. 

Нанесенную мастику сушат не менее 
суток. Раньше выезжать не следует, 
потому что даже мелкие камешки из- 
под^ колес легко повреждают мягкий 
слой, а песок и пыль, внедряясь в по- 
верхность мастики, делают поверхность 
шершавой и с нее будет трудно смывать 
грязь. 

Расход мастики на автомобиль со- 
ставляет ориентировочно 12 кг. Сохра- 
нять ее в герметично закрытых банках, 
как показывает практика, можно не- 
сколько лет. Для этого после пользо- 
вания банку с остатками мастики плот- 
но закрывают крышкой, переворачива- 
ют, чтобы мастика сама ее загермети- 
зировала, и ставят на хранение. 

А как предотвратить повреждение 
защитных покрытий? Отвердевшая ма- 
стика выдерживает удары камней опре- 
деленной силы. Очень сильные удары 
непременно повреждают ее в точке 
контакта. Энергия камней прямо зави- 
сит от скорости езды. Поэтому не сле- 
дует злоупотреблять ею на щебеночной 
или ремонтируемой дороге. Потери на 
ремонт защитного покрытия и кузова 
обойдутся несоизмеримо дороже не- 
скольких выигранных минут. 

О вредности скрести днищем и поро- 
гами по пням, сучьям, неровностям, 
по-видимому, нет нужды подробно го- 
ворить. На наш взгляд, куда легче вый- 
ти при необходимости из машины, про- 
верить возможность без «травмы* 
для нее проехать сомнительный уча- 
сток, чем потом «лечить* защитное по- 
крытие, а то и заниматься более серь- 
езным ремонтом. 

Уход за днищем и колесными нишами 
заключается в периодическом (не реже 
раза в год) осмотре для выявления на- 
рушенного или износившегося покры- 
тия. Перед осмотром эти поверхности 
обязательно моют. А подлежащие вос- 
становлению места готовят и обрабаты- 
вают, как было рассказано выше. 

Полезно после высыхания свеженане- 
сенного защитного слоя мастики, а так- 
ЛС 0 осмотра и восстановления покры- 
тия нанести на него (особенно в под- 
крыльевых нишах) состав типа «Мо- 
виля*. Для этого удобна плоская кисть 
(та же, которой наносилась мастика). 
♦Мовиль*, сам по себе не способный 
служить защитой в характерных для 
этой группы поверхностей эксплуатаци- 
онных условиях, взаимодействует с ма- 
стикой, уплотняет ее снаружи. 

Очень полезно поверх высохшей ма- 
стики на наиболее подверженные изно- 
су участки колесных ниш нанести вме- 
сто «Мовиля* слои «Пасты автомобиль- 
ной* — ПА (ТУ 38-103-74-71). Обра- 
зуемый при этом резиновый слой 
предохраняет мастику от абразивного 
износа и смягчает удары камней, что 
особенно важно для таких мест, как 
задние нижние части колесных ниш. 
Некоторые автолюбители даже обклеи- 
вают эти места тонкой резиной. Той же 
цели может служить установка в перед- 
ние колесные ниши выпускаемых сей- 
час промышленностью специальных 
алюминиевых щитков. 


Окончание. Начало — на стр. 8 

Канадские фирмы «Флекстрак-Ноду- 
элл* и «Формост* выпускают двух-, 
трех- и четырехосные модели грузо- 
подъемностью до 65 т, обе секции кото- 
рых имеют по две степени свободы. 
Они предназначены для освоения самых 
северных районов, перевозят нвфте- и 
газодобывающее оборудование. 

Один из наиболее распространенных 
в Канаде сочлененных грузовиков-вез- 
деходов — «Флекстрак-норкан-ЗОО* 
(рис. 7) с шестью ведущими колесами. 
На передней одноосной секции позади 
кабины стоит дизель мощностью 
210 л. с. Задняя двухосная секция — 
грузовая. Машина снабжена шестью 
шинами диаметром 1,68 м и шириной 
1,09 м. Их удельное давление на поч- 
ву — 0,39 кгс/см^. 

Управление «Норканом* (у него две 
степени свободы) осуществляется обыч- 
ным рулевым колесом, действующим на 
Систему гидроцилиндров, поворачиваю- 
щих обе секции на 30° в каждую сторо- 
жу* Одна секция может повернуться от- 
носительно другой в вертикальной по- 
перечной плоскости на 30° в каждую 
сторону. Длина машины — 10, 1 м (поч- 
ти как КрАЗ — 257). Полезная нагруз- 
ка — - 14 т, а общая масса — 26 т. Мак- 
симальная скорость — 43 км/ч. 

Одним из наиболее интересных и пер- 
спективных сочлененных вездеходов яв- 
ляется опытный четырехосный амери- 
канский «Твистер*. У него проблема 
привода колес решена принципиально 
по-другому, в каждой из секций — 
собственный двигатель мощностью 
140 л. с. и гидромеханическая транс- 
миссия. Все колеса имеют независимую 
подвеску, которая обеспечивает им ход 
вверх на 178 мм и вниз на 222 мм. С 
учетом «перекоса* секций колеса «Тви- 
стера» могут перемещаться в верти- 
кальной плоскости одно относительно 
другого на 685 мм. Э'^о означает, что 
автомобиль способен свободно преодо- 
левать вертикальную стенку высотой 
915 мм. Наличие двух двигателей на- 
много повысило живучесть «Твистера*: 
он может продолжать движение при 
выходе из строя одного силового агре- 
гата. Максимальная скорость по шос- 
се 105 км/ч, время разгона с места 
до 70 км/ч 13 с. На дистанции 
400 м машина с места разгоняется до 
96 км/ч. По этим показателям пока 
нет равных ему вездеходов. 

На базе «Твистера* (в упрощенном ва- 
рианте) создан новый четырехосный ав- 
томобиль с «ломающейся* рамой «Дрэ- 
гон вэгон», занимающий особое место 
® рлду таких машин. Он состоит из 
двух секций, причем задняя может 
быть отсоединена и заменена другой, 
снабженной иным специальным обо- 
рудованием. В этом случае передняя, 
моторная секция выполняет роль се- 
дельного тягача, а задняя — полупри- 
цепа с активными осями. Машина пред- 
назначена для перевозки геологоразве- 
дочного и нефтедобывающего оборудо- 
вания в северных районах Аляски. 

Этот вид машин, по оценке специа- 
листов, имеет большие возможности, и 
в ближайшее время следует ожидать 
появление новых сочлененных моде- 
лей. 

Е. КОЧИЕВ, 
инженер 
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„За рулем" 


на VII Спартаииаде 
народов СССР 


По замыслу, этот короткий отчет 
о «финальных соревнованиях VII Спар- 
такиады народов СССР и лично-команд* 
ном чемпионате СССР 1979 года по кар- 
тингу», как они значатся в Положении, 
должен был открывать другой снимок 
чемпиона из чемпионов — победителя 
во II классе. Но «гранды» выступали во 
второй день, а Андреи Григорьев, един- 
ственный человек, который мог быстро 
сделать кадр, играл в духовом оркестре, 
с^служивавшем соревнования, и успел 
справиться с ролью фоторепортера 
только в первый, когда спор на трассе 
вели юноши. Вот такая маленькая труд- 
ность возникла со снимком. Но она, ко- 
нечно, не в счет по сравнению с теми 
трудностями, которые легли на плечи 
советских и общественных организаций, 
и прежде всего горкома ДОСААФ неболь- 
шого латвийского города Резекне, кото- 
рым были доверены подготовка и прове- 


дение такого ответственного соревнова- 
ния, как финал Всесоюзной спартакиа- 
ды, собравшего 17 команд, более 130 
участников. ! 

Хорошо было продумано открытие со- 
ревнований. Организаторы, судьи, участ- 
ники прошли колонной по городу и воз- 
ложили цветы к монументу, хранящему 
память о воинах, 35 лет назад освобо- 
дивших город от фашистских захватчи- 
ков, и к памятнику В. И. Ленину на 
центральной площади. А через два часа 
начались гонки. 

I Честно говоря, как зритель, я ожидал 
от них только прелюдии к главным 
событиям, но очень скоро убедился, что 
был неправ. С первых же заездов 12 — 
16-летние мальчишки на 50-кубовых 
«пионерах», их 16—18-летние товарищи 
на «юниорах» повели борьбу так страст- 
но и самоотверженно, что можно было 
простить им и технические ошибки и 
тактические просчеты. Это был настоя- 
щий спорт* Каждый из них мог дать 
команде істолько же очков, сколько и 
взрослый участник, ! и это поднимало 
достоинство ребят, ответственность и их 
самих, и всех членов команд, помогав- 
ших младшим, уделявших им столько же 
внимания, как и лидерам. И с первых же 
заездов выявилось очевидное превосход- 
ство Марго Кылара из Эстонии (класс 
«Юниор») и представителя Украины 
Анатолия Кальниченко («Пионер»). И тот 
и другой принесли своим командам мак- 
симальные 100 очков, уверенно лидируя 
в течение всех трех кругов каждой из 
гонок — результат определялся по луч- 
шим местам в трех заездах из четырех. 
! И вот перед вами портрет победителя 
финальных соревнований VII Спартакиа- 
ды народов СССР в классе «Пионер», 
как официально назвали его на церемо- 
нии награждения (титулы чемпионов 
разыгрывались только у взрослых), 
Анатолий Кальниченко. Ему 14 лет. Жи- 
вет в Херсоне. С картом знаком пятый 
год. Занимается на городской станции 
юных техников под руководством отца, 
который для сына и механик, и педагог, 
и все что потребуется (он сам покинул 
трассу всего два года назад). Тренирует- 
ся, по выражению Игоря Даниловича 
Кальниченко, «там, где не выгонят, чаще 
на набережной вокруг фонтана, так как 
в Херсоне нет картодрома». К Спарта- 
киаде готовились со всем тщанием. 
А вообще думает о «формуле», ну это 
на будущее, когда вырастет. 

Так я узнал, с чем младший из побе- 
дителей приехал на финал Спартакиады. 
А что он увезет из гостеприимного Ре- 
зекне, кроме жетона и свидетельства 
Спорткомитета СССР? С чем уедут его 
сверстники, юные гонщики? Для много- 
опытных Рябчикова, Акопова, Мирзояна 
это пусть важный, но далеко не первый 
столь ответственный^ старт, а для маль- 
чишек, у которых сейчас любимый спорт 


Юноше, 


чуть ли не полжизни, — событие ни 
с чем Не сравнимое, от впечатлений 
глаза разбегаются. Что запомнят они, 
как поймут, какие уроки извлекут? Ведь 
они восприимчивы ко всему, и к хоро- 
шему и подчас к дурному, хотя не спо- 
собны четко сформулировать свое отно- 
шение. И думая прежде всего о них, 
вступающих в спортивную жизнь, вооб- 
ще в жизнь, хотелось бы' остановиться 
на некоторых эпизодах, которые могут 
преподнести юным урок, то ли со зна- 
ком плюс, то ли со знаком минус, но 
все равно урок. 

Гонки в Резекне были скоротечны: за- 
езд у юношей — три круга, у взрос- 
лых — шесть (были здесь жаркие деба- 
ты — мало или не так уж мало, успеют 
гонщики «разобраться» или не успеют, 
но это пусть теперь в спокойной обста- 
новке проанализируют специалисты и 
решат на будущее). Место на старте, 
стало быть, стоило дорого. Оно опреде- 
лялось, как обычно на наших внутри- 
союзных соревнованиях, в первом заез- 
де контрольным временем, показанным 
на официальной тренировке, в каждом 
последующем — результатом предыду- 
щего. Так что, плохо подготовлен мотор, 
зазевался — пеняй на себя. Тезка наше- 
го юндго героя спартаковец из Ленин- 
града Иванов, показавший в своем клас- 
се «Союзный» хорошее время, стартовал 
в первом ряду и сразу вышел вперед. 
А потом пропал из поля зрения и вдруг 
появился, приближающийся «на руках» 
к финишу. Досадный отказ — и пожа- 
луйте в последний ряд. Но не сдался 
48-летний ветеран. Мужественно и по- 
следовательно настигал лидеров и до- 
бился своего — стал чемпионом. Волю, 
хладнокровие, преданность делу, ответ- 
ственность — качества, которые воспи- 
тывает спорт, он сумел в скоротечные 
полчаса воплотить в победные очки. 
Урок? Да. 

В самом престижном, международном 
классе II, где выступала вся наша кар- 
тинговая элита, сюжет складывался по- 
иному. На победу практически претен- 
довали только двое — москвичи мастера 
спорта международного класса Михаил 
Рябчиков и Петр Бушланов. А за ними 
в итоге четырех заездов выстроились, 
словно по ранжиру, другие члены и кан- 
дидаты сборной страны: Шлегелмилкс, 
Густешов, Ухов, Кроон, Акопов, Мирзоян. 
Первые двое явили для молодых пример 
техничной, стабильной езды и тщатель- 
ной подготовки карта. И в та же время 
наводит на размышления разрыв в клас- 
се, не позволивший никому серьезно 



Финальные соревнования Спартакиады 
народов СССР всегда праздник. И не 
только потому, что оци венчают какой-то 
этап на долгом пути спортсмена, начи- 
нающемся с городск)^х, районных стар- 
тов. Здесь каждый член сборной коман- 
ды сознает особую ответственность 
перед республикой, которую представ- 
ляет. 

Финал Спартакиады — смотр спор- 
тивных достижений за прошедшие годы. 
И эта ответственность, полная отдача 
сил, стремление добиться наилучших ре- 
зультатов всегда были характерными 
чертами таких соревнований. 

Кольцевые автомобильные гонки, со- 
стоявшиеся на киевской трассе «Чайка», 
і^'ак и вСе финалы Ѵіі, летней Спартакиа- 
народов СССР, собрали сильный со- 
став участников из Москвы, Ленинграда и 
тринадцати союзных республик. Они 
оспаривали почетные награды в трех 
классах легковых машин: первом (до 
1300 см^), втором (до 1600 см^) и треть- 
ем (до 2500 см®). К старту допускались 
спортсмены на автомобилях так называ- 
емой «полуторной» группы, то есть дви- 
гатели и трансмиссии которых были под- 
готовлены в рамках технических требо- 


Прежде чем выйти на трассу, автомоби- 
ли подвергаются строгому техническому 
осмотру. 

После старта машин II класса. Впереди — 
Н. Бахмуров, ставший чемпионом. 

Фото В. Князева 





обдумывающему спортивную жизнь 


попытаться вклиниться в их «стройные 
ряды». И что-то не видно резерва, кото- 
рый в ближайшее время смог бы попол- 
нить сборную, главную в стране коман- 
ду» да и в ней самой только двоих можно 
с уверенностью считать надежными. В 
общем, старты в Резекне еще раз под- 
твердили табель о рангах, которую без 
особого оптимизма сформулировал в бе- 
седе со мной тренер сборной Ю. Став- 
ровский и которая дает о себе знатЬ в 
международных гонках Кубка дружбы. 
Селекционная работа, поиски наилучших 
методов тренировки и подготовки ма- 
шин, безусловно, дело специалистов. Но 
нельзя добиться серьезных успехов без 
постоянного труда, целеустремленности, 
стремления постичь технические тонко- 
сти со стороны самих спортсменов. И 
привыкать к этому надо смолоду. Ведь 
уже через четыре-пять лет, а то и рань- 
ше (последний пример тот же Шле- 
гелмилкс) Толя Кальниченко, его сверст- 
ники, если сильно постараются, смогут 
заглянуть в двери сб^ной. 

Особняком на Спартакиаде стоял 
класс I — спортсмены, выступавшие на 
картах без коробки передач, они сорев- 
новались только в личном зачете. Свое- 
образное это зрелище; гонщики выстраи- 
ваются в две колонны, двигаясь по ма- 
лому кругу в стартовой зоне, и, когда 
«подберутся», получают старт. Здесь 
нужен хороший, «гибкий» мотор и уме- 
ние тонко чувствовать его. И то и дру- 
гое продемонстрировал Эгилс Иле, как и 
его младший брат Марис, выступающий 
во II классе, представитель очень извест- 
ной в Латвии спортивной семьи. А вот 
за последующие места шла острая борь- 
ба. Настолько острая, что заверши- 
лась несчастным случаем, из которого, 
на мой взгляд, надо извлечь урок. 

Шел последний заезд, который должен 
был окончательно расставить всех по 
своим местам. В течение трех кругов 
москвич Александр Зайцев упорно пре- 
следовал, но так и не вынудил ошибить- 
ся Анатолия Синегубова. И вот, когда 
дело шло к финишу и обоим нужно 
было обогнать отставшего на круг участ- 
ника, Зайцев пошел ва-банк. Все трое 
приближались к повороту, за которым 
следовала послестартовая и потому ши- 
рокая прямая, создающая соблазн войти 
в нее по внешней дуге, не теряя скоро- 
сти. Из практики (это подтвердят и рас- 
четы) известно, что такой маневр грозит 
опасностью не вписаться в границы 
трассы. Тем не менее опытный гонщик 
выбрал этот рискованный путь и был 
наказан, ударившись о столб, на кото- 


ром был смонтирован стартовый свето- 
фор. Вместе с ним травму получил маль- 
чик, находившийся с отцом в группе 
зрителей, неосмотрительно вылезших 
впритык к дорожке. К счастью, травмы 
оказались не опасными. 

Хорошо, если тренеры проанализиру- 
ют этот случай со своими подопечными, 
и прежде всего юными картингистами, 
наглядно разъяснив, что такое опасная 
езда и какими последствиями она чре- 
вата. Нередко на карт смотрят почти 
как на безобидную игрушку. Заблужде- 
ние! Он все-таки весит с гонщиком боль- 
ше 100 кг, и мотор его позволяет разви- 
вать свыше 100 км/ч. И не имеют прав^ 
сбрасывать это со счетов ни тренеры 
с гонщиками, ни организаторы соревно- 
ваний. I 

К руководителям! команд есть и дру- 
гие претензии. Идет торжественное отр 
крытие соревнований. И вдруг привет- 
ственная речь заглушается треском — 
кто-то без стеснения пробует моторы. 
Что это? Невоспитанность, неуважение 
к ритуалу, традиционной, неотъемлемой 
части любых крупных соревнований, 
образец деляческого подхода к спорту. 
И, что печально, присутствующие при 
этом сорок юных гонщиков, которые 
через день разъедутся по своим респуб- 
ликам, могут принять за норму подоб- 
ный пример антиэтики, поскольку мимо 
него прошли их наставники. ! 

В Резекне очень интересная, скорост- 
ная трасса. В отличие от, скажем, кур- 
ской, где за две недели до этого прохо- 
дил третий этап Кубка дружбы, она 
предоставляет гонщикам самые широ- 
кие возможности для тактической борь- 
бы. Но у этих качеств есть и оборотная 
сторона. Такие трассы требуют особен- 
но серьезного подхода к безопасности^ 
Не случилось бы травм, если бы не раз- 
гуливали возле дорожки зрители, не 
торчал бы там неуместный с внешней 
стороны светофор, было продумано 
ограждение, а болельщикам помогали 
справиться с излишним азартом не два 
милиционера, а группа, сколоченная из 
дружинников, спортивных активистов, 
которые, уверен, найдутся везде. Но, 
увы... Сказалась недостаточная опыт- 
ность местных организаторов и отсутст- 
вие должной настойчивости со стороны 
более компетентных представителей, 
присутствовавших на соревнованиях. | 

«За рулем» читают не только спортс- 
мены, но и просто любители техниче- 
ского спорта, которых немало среди ря- 
довых водителей. Задумайтесь, товари- 
щи, о том, как вести себя на гонках в 


роли зрителя, о том, чем вы сами мо- 
жете помочь их четкому проведению. 
Ведь это в наших общих интересах. 

Говоря об организации соревнований, 
имею в виду и их юных участников. 
Сейчас они начинают свою спортивную 
жизнь. Кто дольше будет выходить на 
трассу, кто раньше покинет ее, но мно- 
гие останутся в активе, который и со- 
ставляет душу спорта. И сами будут 
выступать в роли устроителей, судей, 
тренеров. 

Крепким многочисленным активом 
всегда славился автомобильный и мото- 
циклетный спорт в наших прибалтий- 
ских республиках. Вполне закономерна 
главная, командная победа картингистов 
Латвии, которых отличал сильный ров- 
ный состав во всех классах, тщательная 
подготовка техники, высокая стабиль- 
ность, в основе которых массовость и 
новый подъем картинга в республике. 
Заслуженны третье и пятое места эстон- 
ских и литовских спортсменов. 

Этот пример дает основание оптими- 
стично закончить отчет о финале Спар- 
такиады по картингу, содержательном 
со спортивной точки зрения и поучи- 
тельном во многих отношениях. 

Б. МАНДРУС, 
спецкор «За рулем» 

Латвийская ССР, 
г. Резекне 

Результаты соревнований 

Личный зачет. Класс II (125 см® ме- 
ждународный): 1. М. Рябчиков: 2. П. Буш- 
ланов (оба — Москва); 3. В. Шлегел- 
милкс (Латвийская ССР). Класс I 
(125 см3 без коробки передач): 1. Э. Иле 
(Латвийская ССР); 2. А. Синегубов 
(РСФСР): 3. В. Новиков (Литовская ССР). 
Класс «Союзный» (125 см®): 

1. А. Иванов (Ленинірад): 2. В. Сабатай- 
тис I (Литовская ССР): 3. А. Антонов 
(РСФСР). Класс «Пионер» (бОсм^) — 
юноши от 12 до 16 лет: 1. А. Кальничен- 
ко (Украинская ССР): 2. М. Пурениньш: 
3. Г. Холштромс (оба — Латвийская 
ССР). Класс «Юниор» (125 см^) — 
юноши от 16 до 18 лет: 1. М. Кылар (Эс- 
тонская ССР): 2. А. Будовскис (Латвий- 
ская ССР): 3. В^^ Лаздаускас (Литовская 
ССР). Командный зачет. Среди союзных 
республик (по одному участнику в клас- 
сах II, «Союзный», «Пионер» и «Юни- 
ор»):) 1. Латвийская ССР (В. Шлегел- 

милкс, Р. Гудрикис, М. Пурениньш, 
А. Бутовские) — 330 очков: 2. Москва — 
258: 3. Эстонская ССР — 251: 4. Украин- 
скаяі ССР — 213: 5. Литовская ССР — 
203: 6. Грузинская ССР — 202. 


ваний группы і, а ходовая часть и ку- 
зов — группы 2. 

Начавшийся накануне дождь прекра- 
тился только во время торжественного 
открытия соревнований. Этот каприз 
природы внес незапланированные кор- 
рективы: нарушилась регулировка дви- 
гателей — гонщикам прибавилась до- 
полнительная работа, возникли слож- 
ности и для организаторов — в районе 
трассы началось «наводнение». Испугав- 
шись дождя, многие зрители, которые в 
этот день могли бы быть на соревнова- 
ниях, предпочли остаться дома. 

И если финалисты страстно боролись 
за победу, то судейской коллегии приш- 
лось затратить немало времени и энер- 
гии на решение, казалось бы, не столь 
уж сложного вопроса — отвечает маши- 
на участника установленной ФАС СССР 
технической регламентации или нет. 
Увы, в отношении «полуторной» группы 
эта регламентация оказалась недорабо- 
танной и противоречивой, доставила не- 
мало неприятностей гонщикам, механи- 
кам, представителям команд и судьям. 
Видимо, в дальнейшем Федерация дол- 
жна с большей ответственностью подой- 
ти к составлению столь серьезного до- 
кумента. 


Но продолжим разговор об автомоби- 
лях. Даже их внешний вид красноречи- 
во свидетельствовал о той тщательности 
и серьезности, с которыми спортсмены 
готовили технику к финальным соревнор 
ваниям. Радовали глаз «Жигули» Михаи- 
ла Богатырева, «Волга» Вильяра Кивери- 
ка, машины многих других гонщиков. Нр 
были и исключения, например «Волга» 
украинского спортсмена Олега Звягина 
с плохо покрашенными и неаккуратно 
выправленными панелями кузова, «мя- 
тым» задним крылом. 

Среди 25 гонщиков, выступавших в 
классе И, лишь один — Л. Морозов и^ 
Ижевска — шел на «Москвиче», а точ- 
нее, на ИЖ — 2125. Остальные стартовал^ 
на машинах ВАЗ — 2103 и ВАЗ-2106. Как 


будто явление отрадное: многие клубі 
в состоянии обеспечить своих гонщи 
ков «жигулями». Но не способствуем лі 
мы одновременно нынешней классифи 
кацией автомобиле(і изживанию из боль 
шого спорта «москвичей», которых не 
мало в низовых спортивных коллектм 
вах? 


Последний заезд на автомобилях клас- 
са II проходил уже в обстановке, когда 
общая картина распределения мест для 
тренеров прояснилась. Это был послед- 



ний шанс улучшить командный резуль- 
тат. И весь заезд прошел по-боевому, с 
частой переменой мест в десятке силь- 
нейших. 

Отрадно отметить, что в ходе борьбы 
большинство финалистов сумело до- 
вольно точно соотнести высокую меру 
личной ответственности за командный 
результат со своими возможностями. И 
хотя заезды могли показаться на пер- 
вый взгляд недостаточно острыми и на- 
пряженными, в них, безусловно, был 
внутренний накал, который особенно 
чувствовали представители и тренеры 
сборных команд. 

I л. МАЙОРОВ, 

главный тренер ЦК ДОСААФ СССР 

ПО авторалли 

г. Киев 

Результаты соревнований 

Личный зачет. Класс I: 1. В. Реуцкий 
(Украинская ССР): 2. Е. Молчанов (Моск- 
ва); ,3. Э. Срапионян (Армянская ССР). 
Класс II: 1. Н. Вахмуров (РСФСР); 2. В. Бо- 
гатырев (РСФСР); 3. В. Анкуда (Велорус- 

1* ІО- Левченко 
(РСФСР): 2. Ю. Велмерс (Латвийская ССР); 
3. В. Киверик (Эстонская ССР). Команд- 
ный зачет: 1. РСФСР; 2. Латвийская ССР; 
3. Белорусская ССР. 
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Притормаживали троллейбусы и авто- 
бусы. Пассажиры, водители с любопыт- 
ством смотрели на площадь, где плот- 
ным кольцом стояли зрители. Там, в ча- 
стоколе стоек с флажками, вертко сно- 
вал «Москвич» со стартовым номером 
на лобовом стекле. 

— Не может быть, чтобы за рулем 
был школьник, — засомневался мужчи- 
на, стоявший в толпе. — Сам шофер и 
кое-что понимаю: мастер едет! 

— Как это не может быть? — отвечал 
сосед. — Только что комментатор объ- 
явил, что машину ведет девятиклассник 
из Ленинграда. 

И лишь когда, четко выполнив послед- 
нее упражнение — остановку автомо- 
биля на линии «Стоп», из кабины вышел 
хрупкий паренек, недоверчивый зритель 
сдался: 

— И впрямь пацан, — изумленно кон- 
статировал он. — Где же его так научи- 
ли машину водить? 

Этот нечаянно услышанный разговор 
происходил на Всесоюзных соревновани- 
ях школьников-автомобилистов в Киши- 
неве. Да, юные водители заставили удив- 
ляться не только зрителей. Работники 
ГАИ, которых приглашают судить пер- 
вый вид многоборья — проверку знания 
Правил дорожного движения, — с ува- 
жением поглядывали на мальчишек и 
девчонок, играючи решавших задачи из 
тех, что были подготовлены для публи- 
кации в разделе «Экзамен на дому» на- 
шего журнала. Особенно после того, как 
Михаил Г оголев из Ленинграда сумел 
правильно ответить на все пять вопро- 
сов, затратив всего 33 секунды. То же 
самое можно сказать о работниках стрел- 
кового клуба, наблюдавших за стрель- 
бой из малокалиберной винтовки: ребя- 
та точно посылали пули в «десятку» 
с 50-метровой дистанции. 

Нам же, представителям журнала, в^ 
деть все это было вдвойне приятно. И 
не только потому, что редакция «За ру- 
лем» инициатор и один из главных орга- 
низаторов соревнований юных водите- 
лей. Задуманная 15 лет назад встреча 
школьников-автомобилистов преврати- 
лась в действительно массовые Всесоюз- 
ные состязания. Они в какой-то мере 
с соревновательной точки зрения подво- 
дят итог изучения автодела в школах, 
юношеских автоклубах, автосекциях и 
кружках во Дворцах пионеров и школь- 
ников, на станциях юных техников. 

Мы не раз писали об этом. Здесь же 
хотим подчеркнуть: автомобильному 

многоборью среди школьников придают 
все большее значение в системе мини- 
стерств просвещения. Первенство Рос- 
сийской Федерации, например, осг^ри- 
вало в нынешнем году 18 команд. Свои 
чемпионаты провели многие республи- 
ки, Москва и Ленингіэад. В ходе подго- 
товки этих состязаний, их организации 
устанавливаются хорошие деловые кон- 
такты органов просвещения с транспорт- 
ными управлениями, 

школами ДОСААФ, Госавтоинспекциеи. 
И как итог — высокая автомобильная 
подготовка школьников. Результаты поч- 
ти всех команд, которые выступали на 
минувших, одиннадцатых по счету Все- 
союзных соревнованиях, значительно 
лучше прошлогодних. Саратовцы, ленин- 
градцы, москвичи, пре^^ставители Бело- 
руссии, Латвии, Азербайджана, других 
республик набрали по итогам много- 
борья вдвое меньше штрафных очков, 
чем год назад. 

Мы это связываем также с некоторы- 
ми изменениями в системе зачета Все- 
союзных соревнований, что, бесспорно, 
повысило ответственность наставников 
юных автомобилистов и обострило ^5орь- 
бу. В нынешнем году от Российской 
Федерации допускалась лишь одна, силь- 
нейшая в республике команда. Ею ока- 
зались чемпионы РСФСР — представи- 
тели Саратовской областной детской ав- 
томобильной дороги, пятикратные побе- 
дители Всесоюзных соревновании. Дру- 
гая особенность — создание двух лиг 
(высшей и первой), в которых все коман- 
ды разместились в соответствии с ме- 
стами, занятыми в прошлом году. Для 
победителей и призеров в той и другой 
лиге редакция учредила призы. Положе- 


На снимках: 

Нужен точный расчет, чтобы сходу про- 
ехать правыми колесами по узкой доске. 

На трассе соперники. Как они выступят, 
где у них можно будет отыграть секунд 
ды — все это волнует юных водителей 
из Эстонии. 

На огневом рубеже. 
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Фото Ю. Зенина 









команды!’*"аніівшив'*"пл*’*”°’ Я®* 

жетея сильнёйшими’^и^^п''* 

Шую. ‘""‘'«'«“'ИМИ и перейдут в выс- 

ЕсУи” р|^І“и?е "юнь?е"вояи'тел"и °"Р*«П»''и- 

ясГх“?Г"с?ап"/; 

с?оГ доказать ^ь*""^** "Ризовое ме- 

вьюш^ей лиге^ "Р®“° “ь.ступать в 

столицГ°Мо“лда^ии'''ппи«“. «"‘"иневе. В 
союзных республик /нпо1,І''ѵ «омамд: 
а также Москвы и )Генннгг.=п1*”й''^2''®>- 

пр2йваГ?от фа“н™"ч°т‘’"^ состяэані^ям 

мь,'^7овх°"и '■п” Р«венна?'’кі;‘„ °са" 

мал*и Тн«7н*иков"°ЙГ;азм;??^ 

Филя 'м'и“нистёос?2Г* '"оРтивнёго 
Яавской ей Р нёё просвещения м5„. 

шефствовали ' всеми командами 

и учреждений предприятий 

венным л?.Л Красочным и торжест- 

пёёщали ТпѵлГІ'’**'™® соревнований на 
площади Труда, а затем здесь состоя- 
ния автп заключительных соревнова- 

Это оэна«яп.Г “‘трафных очков, 

вичи или лйш^ « “осн- 

ному ответу^на 20^залаи”*н’^ неправиль- 
стол^ць. по^р"а"ти"л°и"“ч";т‘'ь б?лІ"шТвре*:е' 
стёрётвоё а®пто1”^Д учрежденный нУини- 

БСЙ, достался их сёё.ёённ°наі7''сёо""'’і* 
и вместе с ней приз ІѵЙёіиёёейгтІ^®'"’®'' 
свещенин СССР вымг«^^І "РО“ 

РСФСР Гр выиграла команда 

соревнований *^в высше^^^ пи^*^*^**"^ Днем 
имели пре/ёёьёо плёѴны» * лидеры 

других выступн®лн"*гХ Г/нте^лГе^'Г 

ДЫ РСФС|5. Ре^^ё иа'^С^і?”’^®"” номан- 
но сильны в водитеёьскоК 
«"нёГгёёГ'*"®* Р^'^Гние в"°5чё™х“ от 

йёёёёет т“аи%“с%ёчн7осё. ®“"° 

ники города на нём школь- 

но. Все решим эстёілі?/”'®''*’'^** отчаян- 
У команды РСФСР Мвовва°^^*- которой 

упражнении кубок ии^Ш?кгм^ 

на 8.8 штраФньі^ оказалось 

у ленннЖІё.-^е. Гс^в^ю Геред*; лг^ 

неврирова'н^е“м ” (приз 'министерства 
:°«°бияьного траё.спорта РС&С^)® ®и“ё 

5 очков. '^‘•"■Рлть у соперников всего 

юзных®‘^ёорев2ований“‘’- Всесо- 

Приз журнала «За рулемГ®*^зяв5Г“^”'^ 

ЖГиГнЖдгь7-«^ 

^Се-^еёт^'вТегН"Іи“І®в^^^^^ 

предс®та2мл'’и®хІрьнов''чанёё"‘*'’ 

Г. Кишинев бригада «За рулем» 


Кто 


же чемпион? 


Результаты соревноааний 

1. ^РСФСР' Командный зачет* 

і: «Гр?"5Г'’ІС^о„ёка^°^с'гі: 

ОКОЙ и°’ёнр?изской^С№“^ёа“ ^РУзин- 

следнне места занявшие по- 

Первая лига: і. уСраинёкая а?Р-^2 
Давская ССР; 3. Литовская г^о’ і?:. 

га. Ь:>1г- X*. й“і 

голев (Ленинград). 

жавт''вп1ё« «За рулем» .ыра- 

давеко® ДОСААФ міл- 

ннГіеспубликѵ прос.еще. 

нева'^ вх-пёёЁ Молдавии и Киши- 

ДОСААсі.'^« «* *''''*®* автошколе 

низаЛи^- большую помощь В орга- 
низации соревнований. ^ 


трека, который впервые плы^’ происходило на гаревой Ко об 

вею среди юниоров ?воз^аст сп*II^^^ финалистов личного 

вноёгГб^„Р°®®"-®^" ^ вклюГитёёьноГ ®"""- 

чемпионата ёІ^ёзёёёІё з'аботѴё^'^® "аретсй д5рёжк'ё'' в“оёж'®'’^’ "°торый 

Циализирующихся в тыпо^^^ л планомерной подготовке моп«^п ^ рождении нового 
здесь сам’ь.е^ёёёёоёбёёёЙыё®’ і?®Г®"® Работы в ётёё ёёё» ®^°Ртс«енов. спе- 

можно заниматься ? /?ёёт В зхя *’ Дании, напримёр ?оёков^[1?”®' “«тодьі 

оснащенных 50 -кубовым^^п 4 ь.^ ’ ^ юные спортсмены выст^пп^ ^ мотоспортом 
около 30 юниорских клубов 200 -метровых дорожках и п® мотоциклах, 

ство соревнований оанг млт Уиороченных треков Как и я АиѴ^ Дании имеется 

спортсменов. С іПе? им от степени опыта и ал”''' 

стартовать наравне со пересесть на обычные юных 

ПИИ Норвегии. Рослыми. Такая же примерно картйна в *Швёцёи“^Фи,!;'“ ” 

аль^ы'м'ТоГтёёГи'я'«""п’'о ® ‘'исле и в СССР 

изм7 Не будем спешить Допускаются спортсмены^^пп ~ к офици- 

не АоказаА.''чѴ?|^евыё "Роигрываем в с^х спё^^.п^^ ^ет. Арха- 

напряжением физических ы і? ”” ^ повышенной ”о оо4е никто 

ме. Последнее слово зд^сь ^випм^*^**'^ благотворно сказываютг*^’ ® максимальным 
и Англии весьма любЗпьГ-^ен наукой, за медициной организ- 

?ов'иТаГи?йе%°еиТгГ„ё "Глё 

ЦеІ! 5 "'-!'°вьёёёёё:?ь"”ю"„Тю'’?вІГ°”""«°"^^^^^^^^^ 

Дв“- первых чемпионата Евр — Р®соваяи^ бь:ё,ёГо'фёсТи'5^ёГьёьг' 

только что Испеченных ^Р^Д*^ юниоров как оаа ы 

чане — А. Буск Р^Ф^ссионалов: оба раза ” заканчивались победами 

СИНХ гонщиков, мнимё’вши^х 7.ё®®®" "•). «Ртёр1?П®ё\а"л®о"Л''‘’ ®ь, игрывали дат- 

третьего чемпионата прёбіілисё ёёё®““® ступени на пьедестёёв ‘ё'ьі’®'"®’^ » англий- 

г:г.ѵ,?гііте 

организатора. Тренерскмы^^*^®** отборочных состязаний юниорами, кото- 

Файзулина,*^ пройёёёодёё?о че,ёёи°®'"®'?.‘ 5 -®^''" «а ніёдёёёёуоіх ®Ьаны- 

НОГО предприятия л ^®''^пиона СССР среди юмійГгй?» 20-летнего Айрата 

;“Га*^ё“п'оГоёГой“ (- вёёа® 5 ё^^). ’« "і'л%^^е?;°В^^І„"и'Г^^^^^^ 

зрителей, до отказа 

ВДёёёём^-сГлгёёё'^т^^^ 

Хёвым'и'Еа'ёёёёёіку выех их ’ё? ёР,ё"рёёё 

Эені кёпёён*нё^^Кто" б” ^°"'’^^н\ёГ‘^-^®сьт'^ и^зв’ ^“«Р^ввчец Рои Престон 

три будущих призёра ‘'‘файзули^н^м’^® ® минуту, что"ё”за'ёзле '1®'”'”°“ спидвее 
показав абсолютно ”” ”® оставил нинани» ..Л поезде встретились все 

рекорду трека. Вторым Ко’'пп"„м."^'" ~ ’ МИН. 17 ^с^ лии?ь”І? *^®перникам 

стап,."®^°" ”®®’-®ла ёора огёёёёёёё’ ^Р'^^им Престон.’ ® Уступающее 

но не ра«‘ёёёаё®сёёёёё?І®„'’®"®’ ёперед; дё®оиё"он засидевшись на 

слишком долго выбирал удобноё'’й ® следующей серии заезлон^ёё, мастерски, 

и явно прозевал начало тонки "®Р®Л стартовой ё^^той ил *®йзулин дёлго 

Жётё’:’ ° 1 оТёёёи"Г"ГГ"’«® 

"Ѵоё'лё""е®х'^%7нГз^ЕТ финишировал йаж“е ёрГь°им“°кГо'’з®а"ё;‘: 

^^|тон®Гнёрёёжёц"?ёрёт'ёЬ"Т^^^^^ 2ёкёё”иё 9*^?ё„о'’п®р®'’^’ ®®''тупаю- 

?^л°±®“ё?”®''» - по б.'^Но ё 1§.1Г®® ёёёё Фзйзулин и швел Аёлп»;'’ет-‘-'®®лн ему 


« -Р®"«®ч"№и'ё^ 5 ёкёё^"ё 9 '^^?:„^®®-Р-- ®ь, ступаю 

шансы на .золотёё у „ётёём 1 ®и^ё®”"’° главного сѴдьё пёКёёёё пё'„®’ ®°®ершнл фёГь 
^®®Р®ннее выступали Ппыл-ь на стали призрачными Элтл^ Дорожку. После этого 
, Уже в 18 -м. сёёёё пёёёёёё’»?®^'®'"'”" « Коппонёи ® «аждым стартом ёсі 

И судья повторил стаот’ выиграл заезд и мужеству 

йё^’мёё ® зьіездом на 7 иёрожёё%а“теі!°Г®, "°*"'Р®л на нервах Айоа^ёё^, У"®" Скретинг'^ 
КО, Могло вывести и *> "* затѳм возвраі-Цения ы .•ь.А. рэта. умыиідоі.іі,ізп 

бойцом: толь^Гіва круга” ддтГ*”^^®"® «"онщ^ка Но Ф%"йзѵл ^ это^^коніч: 

советского юниора в кХассі ^ІІ ” оказывал сопротивлёнИю ^®бя стойким* 

говои суммой 12 очков п ^Р®п®илось неоспоримо Финиши’к.^ затем преимущество 
Еаропы было четверёёё“ме?то 'ёё'иятоё «ь.сшим Тсё!ё 2 ,ёё 1 вм^"®Р®®'“ ^ 

стон ^®'^®Р‘* вернемся к вопросу по?та^* *^®*^УРовым из Уфы в 1977 '^пп ‘^®'^пионатах 
стон, единственный мі ^ поставленному в няи^пв , году. 

іа.Г'^йгг ■ 

^^оизовому призерам. ' ^^емпион в личной ветренее ^устѵпил^®^” произошел 

^г, в другом. Не поскоомныиз« в. уступил серебряному и 

США? ч*еЖон^а”та' 

ПГ: * 1=Ьв 

н грз д 

Результаты соревнований ®"®чкор®’.зё°р77е®м®’ 

Э^етор^^ДаёІияІ’ (СССР) _ із- 3 л „ 

(Швеция) - по 9 очков. ^ (Дания) — щ 5 ^ урба^ (чсСрІ- « а* ^оппонен 

о. А. Эрикссон 
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Рис. 1. три степени свободы у сс 
ного автомобиля: а — в горизонт 
плоскости; б — в поперечной вер- 
ной плоскости; в — в продольной 
кальной плоскости. 















Рис, 3. Углы поворота классического 
(слева) и сочлененного (справа) автомо- 
билей. 


Рис. 2, Колеи при движении на повороте 
классического (сп^рава) и сочлененного 
(слева) автомобилей 
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Статью о специальных автомобилях 
для труднопроходимой местности 
читайте на стр. 8 





Рис. 5. Опытная армей- 
ская машина МАРВ 
(США) с тремя степеня- 
ми свободы. 


Рис. 7. «Флекстрак-нор 
нан-300ѵ> (Канада) грузо 
подъемностью 14 т, име 
юіций две степени сво 
боды. 
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I. Кто должен уступить дорогу? 

1 — водитель автомобиля 

2 — мотоциклист 

II. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

3 — мотоцикл, трамвай, грузовик, троллейбус 

4 — мотоцикл, трамвай, троллейбус, грузовик 

5 — трамвай, грузовик, мотоцикл, троллейбус 

6 — трамвай, мотоцикл, троллейбус, грузовик 

III. Кто из водителей правильно поставил автомобиль 
на столику? 

7 — только А 

8 — только Б 

9 — оба правильно 
10 — оба неправильно 

IV. Надо ли в показанной ситуации выставить знак 
аварийной остановки? 

11 — надо 

12 — не обязательно 

V. Кто пользуется преимуществом проезда? 

13 — водитель грузовика 

14 — водитель легкового автомобиля 

VI. Какие маневры запрещены в этой зоне? 

15 — обгон 

16 — стоянка 

17 — и обгон и стоянка 





VIII. Кто должен уступить дорогу? 

21 — водитель легкового автомобиля 

22 — водитель самосвала 

ГХ. Сколько метров при скорости 60 км/ч проходит 
автомобиль за среднее время реакции водителя? 

23 — 4 м 

24 — 7 м 

25 — 10 м 

26 — 13 м 

27 ~ 16 м 


X. Надо ли при перевозке детей включать фары и в 
светлое время суток? 

28 — не надо 

29 — только на грузовом автомобиле 

30 — на грузовом автомобиле и автобусе 


Ответы — на стр. 22 


VII. Может ли этот водитель двигаться в показанных 
направлениях? 

18 — может 

19 — не может 

20 — только по направлению А 





Правила движения устанавливают 
строгую очередность проезда через пе- 
рекрестки как в прямом направлении, 
так и при поворотах. В соответствии 
с этим порядком преимущество, в част- 
ности, всегда у водителей транспортных 
средств, движущихся по главной дороге 
(пункт 110). Уступают же те, кто нахо- 
дятся на второстепенной. Как известно, 
«уступить дорогу» — значит не продол- 
жать или не начинать движение, какой- 
нибудь маневр, если такие действия вы- 
нуждают водителей, на стороне которых 
преимущество, внезапно изменить на- 
правление или скорость движения 
(пункт 9). Казалось бы, все предельно 
ясно. Остается только четко применять 
это положение на практике. Увы, это 
почему-то получается не у всех. 

Показательно письмо водителя И. За- 
мяткина из Челябинска. Вот что с ним 
случилось. Июль, сухая дорога, 22 часа, 
но еще достаточно светло, движение неин- 
тенсивное. В общем, условия самые бла- 
гоприятные. На «Москвиче — 408» Замят- 
кин приближался к трехстороннему пе- 
рекрестку. Перед выездом на него он 
заметил знак «Пересечение с главной 
дорогой», а стало быть, понимал, что 
пересекаемая им улица Просторная по 
отношению к Херсонской, по которой он 
ехал, являлась главной. 

Должен был Замяткин вспомнить и 
еще об одном положении Правил дорож- 
ного движения; когда такой знак води- 
тель встречает перед перекрестком, то 
не имеет права выезжать на пересекае- 
мую дорогу, пока не проедет по ней води- 
тель, пользующийся преимуществом 
(пункт 115). Должен был. Но, как нам 
кажется, не вспомнил. 

Обзорность на перекрестке была огра- 
ничена зелеными насаждениями, а по- 
тому Просторная просматривалась, как 
пишет Замяткин, только на 100 — 120 мет- 
ров. Решив, что в непосредственной 
близости на главной дороге никого нет, 
он выехал на перекресток, намереваясь 
повернуть налево. И тут увидел прибли- 
жающуюся справа «Волгу». До нее. как 
ему показалось, было в этот момент 
больше 200 метров. Замяткин решил 
продолжить поворот. '■И даже неспеша, 
на скорости 10 км/ч. А поторапливаться, 
оказывается, стоило, ибо «Волга» была 
уже совсем рядом. Ее водитель, хотя и 
применил торможение, избежать столк- 
новения не смог. «Волга» настигла «Мо- 
сквич» уже в 9 метрах за перекрестком. 
После удара «Москвич» выехал на газон 
и опрокинулся вверх колесами. 

И. Замяткин считает, что причиной 
происшествия явилась слишком высокая 
скорость «Волги» и несвоевременное 
принятие ее водителем мер к предотвра- 
щению аварии. «Я ориентировался, — 
пишет он, — на соблюдение водителем 
«Волги» Правил дорожного движения, 
то есть на скорость не более 60 км/ч... 
К тому же я появился перед ним не вне- 
запно. Он видел «Москвич» с начала 
появления на перекрестке и должен был 
сразу принять меры к снижению ско- 
рости». 

Что ж, позиция автора письма доста- 
точно ясна. Однако с таким обоснова- 
нием правомерности его действий согла- 
ситься никак нельзя. Оно откровенно 
противоречйт смыслу пункта 110 Пра- 
вил. Главная дорога есть главная дорога, 
и движущийся по ней, конечно, рассчи- 
тывает на то, что никто не будет созда- 
вать ему помех, а наоборот всегда усту- 
пит путь. Но какое уж тут «уступит», 
если сам Замяткин признает, что своими 
действиями, по его выражению «своим 
появлением на перекрестке», вынудил 
другого водителя тормозить уже где-то 
в 50 метрах от пересечения их путей. 
Об этом красноречиво говорят следы, 
оставленные «Волгой» на проезжей ча- 
сти. Как видите, путь торможения, пока- 
занный на схеме И. Замяткина, состав- 
ляет 26,4 метра — 21 до места столкно- 
вения и еще 5,4 до полной остановки. 

Таким образом, основное требование, 
предъявляемое к водителю. выезжаю- 
щему со второстепенной дороги, И. За- 
мяткин все-таки не выполнил. А то, что 
столкновение произошло уже за грани- 
цами перекрестка, дела не меняет. Ведь 
аварийная ситуация возникла еще тогда, 
когда «Москвич» находился на пересече- 
нии двух дорог. 

Не можем принять и другой тезис, на 
основании которого водитель «Москви- 
ча» решил, что имел право сделать ле- 
вый поворот в создавшейся ситуации. 
Действительно, из чего исходить в таких 
случаях: из требований Правил, ограни- 
чивающих в городах скорость до 60 км/ч, 
или из той объективной обстановки, ко- 



торая сложилась на дороге перед проис- 
шествием? Безусловно, строить свои 
расчеты из предпосылки, что каждое 
транспортное средство будет двигаться 
со скоростью не более 60 км/ч, и не ана- 
лизировать конкретную ситуацию было 
бы опрометчиво. В таком подходе, по 
существу, нет настоящего расчета. Да и 
как можно прогнозировать события, 
чтобы без оценки реальных факторов в 
их совокупности, скажем, дистанции от 
автомобиля на главной дороге до пере- 
крестка и его действительной скорости, 
решать вопрос, успеешь ли закончить 
поворот, будет ли он безопасен? 

«В Правилах дорожного движения. — 
продолжает И. Замяткин. — нет точной 
цифры, при каком расстоянии машины, 
движущейся по главной дороге, от пере- 
крестка я не имел права выезжать на 
него — 100, 200 или 500 метров». Что 

сказать по этому поводу? Да, Правила 
не указывают конкретного расстояния 
от транспортного средства, находящего- 
ся на главной дороге, которое давало 
бы право начинать поворот. И это невоз- 
можно сделать. Как «закрыть» одной 


цифрой все ситуации, которые могут 
возникнуть на дороге? К тому же без- 
опасность маневра зависит не только 
от расстояния до автомобиля, движуще- 
гося в прямом^ направлении, и его ско- 
рости, но и от того, в каком темпе будет 
совершать поворот ді^гой водитель. 
Чем меньше удаление и больше скорость 
автомобиля на главной дороге, тем 
меньше времени в распоряжении пово- 
рачивающего и тем выше должна быть 
его скорость. 

Увы, на дороге мы нередко наблюдаем 
обратное. Займет водитель перекресток 
и еле-еле движется, полагая что неболь- 
шая скорость его как-то оправдывает. А 
потом недоумевает: «Я же ехал всего 5— 
10 км/чі». Вот потому-то и стал помехой. 
Уж если нет уверенности в том. что смо- 
жешь выполнить маневр быстро, тормо- 
зи и останавливайся, но не будь препят- 
ствием на пути других. 

Таким образом, только правильная 
оценка действительных, а не просто 
предполагаемых параметров движения 
создает все предпЪсылки для безопасно- 
сти маневра на перекрестке (конечно, 
если дорожная обстановка позволяет во- 
дителю, выполняющему его, увидеть при- 
ближающийся автомобиль на достаточ- 
ном расстоянии и, стало быть, предостав- 
ляет время для правильной оценки его 
скорости). В ситуации, описанной И. За- 
мяткиным, все это было. 200 метров 
с лихвой хватало, чтобы с максимальной 
точностью определить скорость «Волги», 
независимо от того, была она превышена 
или нет. А затем уже принимать реше- 
ние: прекратить ли маневр или продол- 
жить его, но уже с большей, чем 10 км/ч, 
скоростью, чтобы не стать препятствием 
на пути другого водителя. Не надо ду- 
мать, что он теряет преимущественное 
право на проезд перекрестка, если пре- 
высил скорость. Одно к другому отноше- 
ния не имеет. Ведь причины превыше- 
ния скорости могут быть вполне уважи- 
тельными, а в некоторых случаях мы 
можем и не знать, какая скорость уста- 
новлена на пересекаемой дороге. Но да- 
же если «Волга» приближалась со ско- 
ростью 60 км/ч, водитель «Москвича», 
продолжая движение со скоростью не бо- 
лее 10 км/ч, не устранял помеху для бес- 
препятственного проезда «Волги» и тем 
самым явно отступал от требований Пра- 
вил. Его ссылка на то. что левая сторона 
дороги была свободной и «Москвич» 
можно было обогнать, также несостоя- 
тельна, ибо такой маневр со стороны дру- 
гого водителя явился бы мерой вынуж- 
денной, ответным шагом, чтобы избе- 
жать столкновения, а это как раз и про- 
тиворечит смыслу понятия «уступить до- 
рогу». 

В письме И. Замяткина описанию этого 
дорожного происшествия предпосланы 
такие слова: «Бывают такие случаи, ког- 
да вот так прямо иной раз и не отве- 
тишь, как правильно поступить и кто 
прямой виновник аварии». Может быть, 
«такие случаи» и бывают, но его «при- 
мер» не из той области. 

В. МАЛАХА, 

заместитель заведующего лабораторией 

ВНИИ судебных экспертиз 


ТРОТУАР 



17 




Попла- 


тился 


жизнью 


Немало стихийных бедствий случается 
на нашей планете. Их последствия по- 
рой очень тяжелы. Однако по числу 
жертв дорожные происшествия намного 
превышают все землетрясения^ пожары и 
наводнения вместе взятые: около 300 ты- 
сяч убитых и 7 миллионов раненых еже- 
годно. Проблема из проблем. Специали- 
сты разных профессий во всех странах 
бьются над тем, чтобы повысить безопас- 
ность движения, стараются докопаться до 
истинных причин несчастных случаев на 
дорогах. Как же случаются автомобиль- 
ные катастрофы? Одним-двумя словами 
не ответишь, условия и обстоятельства 
здесь бывают самые разные. А как они 
начинаются? В этом вопросе специали- 
сты единодушны — в подавляющем боль- 
шинстве случаев (некоторые даже назы- 
вают цифру — 90%) из-за легкомыслия и 
самонадеянности водителей. Что в об- 
щем-то сводит на нет многие попытки 
уменьшить огромные жертвы дорожных 
происшествий. Так, к сожалению, пока 
что обстоят дела и с ремнями безопасно- 
сти. Наблюдения показывают, что очень 
многие автомобилисты пренебрегают 
ими и просто перебрасывают через пле- 
чо, не закрепляя, лишь бы дорожная 
служба «не придиралась». Поразительная 
беспечность, когда речь идет о жизни че- 
ловека! 

Напомним, что силы, которые прихо- 
дят в действие при столкновении авто- 
мобиля с препятствием, огромны. Напри- 
мер, машина, ударившаяся о столб при 
скорости «всего» 75 км /ч, освобождает 
энергию, равную по «мощности» 4000 л. с., 
а масса водителя и пассажиров увели- 
чивается при этом в 20 раз. Это значит, 
что человек, весящий 80 кг, при таком 
ударе внезапно тяжелеет до 1600 кг. 
Средства, которое гарантировало бы пол- 
ную безопасность водителя и пассажиров 
при столкновении автомобилей, пока нет. 
По всем законам физики не существует 


такой силы, что без остатка поглотила 
бы колоссальную кинетическую энергию 
мчащихся машин при их внезапной оста- 
новке. Даже если создать сверхпрочный 
кузов. Такой автомобиль еще опаснее: 
он-то уцелеет,^ но люди в нем будут раз- 
давлены силой удара. Это очевидность, 
которую нельзя ни обойти, ни преодолеть. 

Специалисты видят в каждом столкно- 
вении автомобилей три фазы, три как бы 
отдельных столкновения. Первое — 
столкновение автомобиля с препятствием. 
Второе столкновение людей в маши- 
не с ней. Третье — столкновение внутри 
самого человека, когда его ткани и орга- 
ны переносят удар и огромное сжатие. 
Время первой фазы находится в преде- 
лах 0,04—0,08 с, второй не превышает 
0,2 с, третья фаза по времени практиче- 
ски совпадает со второй. Усилия автомо- 
билестроителей как раз и направлены на 
то, чтобы создать конструкции, способ- 
ные предельно погасить силу удара при 
первом столкновении и максимально убе- 
речь человека в машине от второго столк- 
новения. А в решении этой последней 
задачи наиболее эффективны пока что 
именно ремни безопасности. Конечно, ес- 
ли все случилось не на высокой скоро- 
сти, когда уже никакие ремни помочь 
не в состоянии. 

Иногда приходится слышать, что рем- 
ни безопасности, мол, в некоторых слу- 
чаях не спасают, в частности, при боко- 
вых столкновениях. Да, ремни не защи- 
та от всех бед. Но это, согласитесь, не до- 
вод, чтобы вообще не пользоваться ими. 
И кто сказал, что ремни не могут йыру- 
чить и при ударе сбоку? В этом смысле 
достаточно поучительно одно рядовое 
происшествие, которое было проанализи- 
ровано американскими специалистами. 

Местом происшествия был перекресток 
двух загородных дорог. Здесь столкну- 
лись «Форд-мустанг» и «Шевроле». Когда 
полиция и группа экспертов прибыли к 
месту аварии, то застали такую картину. 
«Мустанг» стоял, уткнувшись в столб 
электропередачи за пределами дороги. 
В 30 метрах от него находился другой 
автомобиль. Водитель «Мустанга» был 
мертв, водитель «Шевроле» контужен. 
Свидетелей происшествия не нашлось. 
Однако после расспросов оставшегося в 
живых водителя, измерений и анализа 
следов машин на шоссе, проверки техни- 
ческого состояния автомобилей картина 
катастрофы была восстановлена букваль- 
но по секундам. Г 

Водитель «Мустанга» приближался к 
пересечению равнозначных дорог. Хотя 
он и притормозил где-то метрах в 50 до 
него, но^ увидеть, что делается на пере- 
секаемой дороге, не смог. Обзорность 
резко ограничивали растущие вдоль 
шоссе деревья. А наперерез ему на высо- 
кой скорости шел «Шевроле». Его води- 
тель также плохо просматривал пересе- 
каемую дорогу, но скорость, увы, не 
снижал. 

В 30 метрах от границы перекрестка 
водитель «Мустанга» принял рискован- 
ное решение. Вместо того, чтобы пройти 


опасный участок дороги в условиях пло- 
хой обзорности на минимальной скоро- 
сти, он вдруг «прибавил газ», надеясь 
без помех проскочить перекресток побы- 
стрее. Следы провернувшихся от резко- 
го увеличения оборотов колес красноре- 
чиво подтверждали это. Оба водителя за- 
метили друг друга почти в одно и то же 
время. Водитель «Мустанга» до предела 
выжал акселератор, пытаясь уйти из-под 
удара, но все напрасно. Лихорадочно на- 
жал на тормоз водитель «Шевроле» — • 
остановиться, пропустить! Но уже поздно. 
4 ЛЛ лишь успевает снизиться со 

100 км/ч (факт, который он после от- 
рицал, так как на этом участке дороги 
она была ограничена 60 км/ч, но запира- 
тельство было бесполезным — фактиче- 
ская скорость легко высчитывалась по 
следу торможения) до 80 км/ч перед са- 
мым столкновением. «Шевроле» ударяет 
«Л^станга» в левое заднее крыло. 

Удар этот в известной степени был 
нестрашным, скользящим, и «Мустанг» 
получил совсем незначительное повреж- 
дение, не пострадал в этот момент и его 
водитель. Но... 

При столкновении «Мустанг» резко 
развернулся вокруг оси. Дверь водителя 
распахнулась (тан как из-за деформации 
кузова от удара детали дверного замка вы- 
шли из заі^епления), и он в мгновенье 
ока под действием центробежной силы 
вылетел на дорогу. Удар головой об ас- 
фальт — и мгновенная смерть. Его ма- 
шина, продолжая крутиться, волчком, 
съехала с дороги и, налетев на столб, 
остановилась. 

Была установлена полная техническая 
исправность обоих автомобилей. Меди- 
цинская экспертиза показала, что оба во- 
дителя были абсолютно трезвы. Да и не 
новички за рулем. И вот такой трагиче- 
ский финал! Конечно, причина аварии в 
превышении установленной скорости и 
нарушении правил проезда пересечения 
дорог. При плохой обзорности надо было 
тому и другому водителю проявить пре- 
дельную внимательность и осторожность. 
Однако человек погиб не поэтому. Ока- 
зывается, хотя машина и была оборудо- 
вана ремнями безопасности, водитель ими 
не воспользовался. Между тем, будь он 
пристегнут, ремни не дали бы ему вы- 
пасть из машины, это доказано совершен- 
но точно, и тем самым спасли бы ему 
жизнь. 

Итак, что Же можно еще сделать, что- 
бы уменьшить как-то огромные жертвы 
дорожных происшествий? Сделать можно 
многое, говорит нам наука и практика, 
но в конечном счете главное зависит от 
людей, садящихся за руль. От их навы- 
ков, ^самодисциплины, умения владеть 
собой, от их физических, психических, 
нравственных качеств. Можно создать са- 
мые безопасные автомобили, но только 
водитель и никто другой может сделать 
вижение по дорогам действительно 
езопасным. Если, в частности, не станет 
игнорировать и ремни. 

В. РОЩАХОВСКИИ 
(по материалам зарубежной печати) 



БОЛГАРИЯ. В Софии скоро вступит 
в эксплуатацию автоматизированная си- 
стема управления движением. Работа 
светофоров на 78 важнейших перекрест- 
ках управляется и координируется ЭВМ. 
На основе информации об интенсивно- 
сти транспортного потока на улицах 
города продолжительность остановки 
машин у светофоров может меняться 
каждые пять минут. Преимущества этой 
системы очевидны; не пересекаются 
большие потоки автомобилей, движение 
транспорта становится более стабиль- 
ным, сокращается время ожидания 
у светофоров, увеличивается средняя 
скорость движения. 


ВЕНГРИЯ. В городе Сегед для учета и 
оценки тяжести ДТП стали использовать 
ЭВМ. Итоги за месяц она подводит за 2 
минуты, а обработка годовых статистиче- 
ских данных требует лишь 14 минут вме- 
сто 14 дней, как было раньше. 

ПОЛЬША. В Варшаве насчитывается око- 
ло 250 тысяч транспортных средств, из 
которых более 170 тысяч принадлежат 
индивидуальным владельцам. Ежегод- 
ный прирост интенсивности движения на 
основных магистралях города составляет 
в среднем 11%. 
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ЧССР. Самые большие капиталовложения 
в области транспорта направлены на 
строительство автострад. К 2000 году 
протяженность скоростных автомагистра- 
лей планируется довести до 1700 км. До- 
рожная сеть страны станет частью обще- 
европейской системы д^ог, в том числе 
международной трассы Север— -Юг, соеди 
няющей Балтийское море с Адриатиче- 
ским, с ответвлениями в Грецию и Тур- 
цию. Близится к концу строительство 
автострады Прага— Брно — Братислава 

длиной около 318 км. После 1980 года 
продолжится прокладка магистралей 
Прага— Пльзень и Прага— Граде ц— Крал о- 
ве и начнется сооружение дороги Прага — 
Усти. 

АВСТРИЯ.. Специалисты предупреждают 
автомобилистов о том, чтобы они были 
предельно осторожны на скоростных ав- 
томагистралях, хотя они и считаются 
безопаснее дорог других категорий. Ока- 
зывается. здесь смертельным исходом со- 
провождается каждое десятое ДТП, в то 
время как на сельских дорогах — каждое 
тринадцатое, а на городских — каждое 
сорок восьмое. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Фирма «Бритакс» на- 
чала производство пластиковых ремней 
безопасности д.пя детей от 4 до 10 лет. 


ГОЛЛАНДИЯ. Все больше создается в 
городах так называемых «жилых» улиц. 
На этих улицах, обозначаемых специаль- 
ным знаком, пешеходы и велосипедисты 
пользуются преимуществом перед авто- 
мобилями. Водителей здесь всеми спосо- 
бами вынуждают уменьшать скорость. 
Так, стоянки размещают -то на правой, то 
на левой стороне, в результате чего до- 
рога все время изгибается, препятствуя 
быстрой езде. 


КАНАДА. Более 7000 человек гибнет 
ежегодно в результате ДТП. По офици- 
альным данным, причина большей части 
аварий — употребление спиртных напит- 
ков водителями. В 1978 году в половине 
из 11000 происшествий в Оттаве води- 
тели находились за рулем в нетрезвом 
состоянии. 


США. Все больше американцев садятся 
на велосипед, предпочитая его автомоби- 
лю. Сейчас в стране насчитывается око- 
ло 100 миллионов владельцев этих без- 
моторных экипажей. В 1975 году их было 
продано 7,3 миллиона, в 1977 — 9,3 мил- 
лиона. В 1980 году будет продано пред- 
положительно 11 миллионов. 





Что 

случилось, 

друг? 


Автомобильная практика за многие го- 
ды выработала довольно обширную и 
точную систему обмена информацией 
между участниками движения. Дорожные 
знаки, светофоры, различные предупре- 
дительные сигналы и таблички сообщают 
о порядке езды по улицам и магистралям. 
При помощи световых приборов водите- 
ли предупреждают Друг друга о предпо- 
лагаемых маневрах. Различные опозна- 
вательные знаки, например «ручное уп- 
равление», «за рулем новичок», понятны 
и однозначно воспринимаются всеми 
водителями. 



Но есть ситуации, в которых эти сред- 
ства общения, передачи информации ока- 
зываются бессильны. Скажем, если води- 
телю или пассажиру требуется помощь. 
В городе в таких ситуациях особых про- 
блем не возникает, так как под рукой раз- 
личные средства связи, да и вокруг лю- 
ди, к которым можно обратиться. 

Если же неисправность автомобиля, 
отсутствие бензина, внезапное недомога- 
ние или просто потеря ориентира в незна- 
комом месте застали вас на трассе, вда- 
леке от населенных пуктов, то рассчиты- 
вать приходится только на проезжающих 
водителей. 

В июльском номере журнала был напе- 
чатан репортаж «Прошу помощи!», из ко- 
торого видно, что далеко не каждый во- 
дитель останавливался ,рмом с оказав- 
шимся в беде коллегой. Хотя все пре- 
красно видели обращенные и ним красно- 
речивые жесты. Кстати, там же говорится 
о том, что «аварийная» жестикуляция не 
всеми воспринимается одинаково, а неко- 
торых даже и отпугивает. 

Мы отдаем себе отчет; отсутствие ин- 
формации о том, что конкретно требует- 
ся человеку, вряд ли основная причина 
равнодушия. Но, думаем, если водитель, 
попавший в беду, сможет точно сообщить 
о характере необходимой помощи, то он 
получит ее гораздо быстрее, чем обраща- 
ясь малопонятными, хотя и традицион- 
ными жестами. 

Чтобы лучше понимать друг друга в та- 
ких ситуациях, мы предлагаем информа- 
ционные таблички, представленные на 
рисунке. Они охватывают основные «ви- 
ды» неприятностей, с которыми водитель 
может столкнуться в пути. Учитывая, что, 
находясь за рулем, современный водитель 
перегружен информацией, символы на 
табличках выбирали по возможности в 
соответствии с принятыми дорожными 
знаками. Использовать их можно как в со* 
четании со знаком аварийной остановки, 
так и в процессе движения, например 
если вы заметили какую-либо неисправ- 
ность в чьем-то автомобиле (для этого слу- 
чая предлагается табличка «Зіор», кстати, 
как и «крест» — красного цвета). 

Таблички — - 230x230 мм, что соответ- 
ствует допустимым размерам, предусмот- 
ренным правилами движения для средств 
дополнительной информации. Они хорошо 
различимы на дороге. К каждому комп- 
лекту должно прилагаться одно устано- 
вочное устройство. 

Использование подобных информаци- 
онных табличек, на наш взгляд, будет 
способствовать повышению культуры от- 
ношений, созданию атмосферы товарище- 
ства и взаимопомощи на наших дорогах. 
Хотелось бы надеяться на то, что найдут- 
ся организации, которые наладят выпуск 
комплектов «аварийных» табличек по до- 
ступной цене. Отправляясь в дальнюю до- 
рогу, многие водители с радостью возь- 
мут их с собой. 

В. ГИТ, 

сотрудник НИИ автомобильного 

транспорта 



США. Ассоциация работников автомо- 
бильной промышленности подготовила 
для Управлені я транспорта доклад, в ко- 
тором утверждается, что ремни безопас- 
ности эффективнее надувных подушек, 
и предложила ряд мероприятий для пе- 
рехода к обязательному пользованию 
ремнями. 

США. Ежегодно в стране регистрируется 
около 30 миллионов происшествий с пе- 
шеходами, в которых погибает около 
8 тысяч человек. Это 1/6 всех погибших 
при ДТП. Половина таких происшествий 
приходится на детей от 5 до 9 лет. 

ФРАНЦИЯ. Когда три года назад сдали в 
эксплуатацию платную автомагистраль 
Париж— Страсбург, на нее возлагали 
большие надежды. Однако Акционерное 
общество «Восточная автомагистраль», 
эксплуатирующее дорогу, испытывает 
сейчас большие финансовые затрудне- 
ния. Дефицит составляет 250 миллионов 
франков. Интенсивность движения по ав- 
томагистрали не превышает 6000 авто- 
мобилей в сутки, в то время как на рас- 
положенной южнее дороге более низкой 
категории достигает 12 000. Водители от- 
дают ей предпочтение по вполне понят- 
ным соображениям — здесь проезд об- 
ходится дешевле. 


ФРАНЦИЯ. Прошел первые испытания 
прибор, который измеряет степень уста- 
лости водителя и сигнализирует, если 
его внимание ослабевает. Включаясь 
через определенные промежутки, он из- 
меряет время реакции водителя на по- 
данный сигнал. Если оно превышает 
определенный предел, прибор «бьет тре- 
вогу», а затем снижает скорость или 
останавливает машину. 


ФРГ. Более 19 тысяч детей от 6 до 15 лет 
ежегодно становятся жертвами ДТП. 86% 
из них, как утверждает статистика по- 
лиции, «сами виноваты». Примерно 7 ты- 
сяч получают тяжелые травмы или по- 
гибают при падении с велосипеда. Ми- 
нистерство транспорта в одном из своих 
бюллетеней просило родителей решить, 
должны ли их дети ездить в школу на 
велосипеде или ходить пешком. 


ФРГ. Одно воскресенье в году* без дви- 
жения — такое предложение (5ыло внесе- 
но в бундестаг. Согласно данным феде- 
рального ведомства по охране окружа- 
ющей среды, загрязнение атмосферы вы- 
хлопными газами в такой день уменьши- 
лось бы на 65 — 85%. не говоря о сокра- 
щении числа ДТП и экономии топлива. 


ФРГ. Протяженность ограждений, пре- 
пятствующих выходу животных на авто- 
магистрали, составляет сейчас 1300 км. 


ШВЕЙЦАРИЯ. К началу нового учебного 
года в Цюрихе на белые полосы пеше- 
ходных переходов вблизи школ и детских 
садов было нанесено синей краской 5000 
надписей «Подожди, осмотрись». Это — 
первые слова из известного швейцарским 
дошкольникам ,и школьникам призыва 
«Подожди, осмотрись, прими решение, 
беги». 


ШВЕЙЦАРИЯ. Правительство объявило о 
введении максимальной скорости дви- 
жения 50 км/ч в одном регионе страны 
сроком на три года «с целью научного 
исследования» влияния этого мероприя- 
тия на безопасность движения. Общест- 
во охраны окружающей среды, поддер- 
живая его, настаивает на том, чтобы экс- 
перимент был распространен на всю тер- 
риторию страны. 


ШВЕЙЦАРИЯ. Водители, нарушившие 
правила движения, обязаны повторить их 
на однодневных курсах, заплатив за урок 
80 франков. 
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Каждый день миллионы людей садят- 
ся за руль. Ежедневно все мы в качест- 
ве пешеходов или пассажиров становим- 
ся «участниками дорожного движения». 
Как известно, моральный климат доро- 
ги, правильные взаимоотношения меж- 
ду всеми, кто пользуется ею или тру- 
дится на ней, многое значат для безо- 
пасности движения. В том числе между 
водителями и инспекторами дорожно- 
патрульной службы ГАИ. На эту тему в 
нашей редакционной почте немало пи- 
сем с самыми разными вопросами. Се- 
годня на них отвечает заместитель на- 
чальника Главного управления Государ- 
ственной автомобильной инспекции МВД 
СССР полковник милиции Иван Степано- 
вич ХРАПОВ. 

Начать, вероятно, надо с тех писем, 
где читатели в той или иной форме 
спрашивают о том, каков круг обяза н- 
ностей инспектора дорожно-патрульной 
службы, что главное в е го работе! Мно- 
гие полагают, что это выявление нар у- 
шителей Правил и наказание их, 

С прошлого года, как известно, нача- 
ло действовать новое Положение о Го- 
сударственной автомобильной инспек- 
ции. Вот как в нем сформулирована 
главная задача ГАИ: совершенствова- 
ние организации дорожного движения с 
целью обеспечения его безопасности и 
повышения эффективности использова- 
ния автомототранспортных средств. Над 
ее решением трудятся все подразделе- 
ния Госавтоинспекции. ’ Основная цель 
дорожно-патрульной службы, в частно- 
сти, обеспечить бесперебойное и безо- 
пасное движение транспорта и пешехо- 
дов на улицах и дорогах, постоянный 
надзор за ним. Надзор здесь не надо 
понимать только как контроль за пове- 
дением водителей. Инспектор дорожно- 
патрульной службы должен выявлять и 
пресекать любые нарушения правил дви- 
жения, а также других норм, касающих- 
ся его безопасности, в том числе и со 
, стороны тех, кто обязан обеспечить наи- 
лучшие условия для работы транспорта. 

В необходимых случаях он сам оказыва- 
ет помощь водителям, пассажирам и пе- 
шеходам, включая доврачебную, когда 
при дорожном происшествии есть пост- 
радавшие. Конечно, к тем, кто нарушает 
принятый на дорогах порядок, инспек- 
тор применяет предусмотренные зако- 
нодательством административные и дру- 
гие меры воздействия. 

Кстати, я письмах читателей часто 


встречается один 

и тот же вопрос: пре- 

дусмотрено ли за 

то или иное наруше- 

ние Правил свое. 

именно для такого 

случая наказание 

или инспектор сам 

решает, чего заслуживает провнннв- 

шийся! 


В принципе такая регламентация су- 
ществует. Скажем, инспектор обязан за- 
держать удостоверение на право управ- 
ления транспортным средством, если во- 
дитель находится за рулем в нетрез- 
вом состоянии. Такой же шаг может 
быть им предпринят, когда водитель, 
имея в течение года одну или более от- 
меток о нарушениях в талоне предуп- 
реждений, совершает новый проступок, 
а также в отношении тех, кто использу- 
ет транспортное средство в целях лич- 
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ной Наживы. В других случаях инспек- 
тор ограничивается предупреждением 
или штрафом. 

Компостерная просечка в талоне пре- 
дупреждений делается только за пере- 
численные на его обороте нарушения. 
Перечень этих нарушений сейчас сокра- 
щен с семи до пяти и более конкретизи- 
рован. Понятно, что на какое-то время у 
водителей останутся на руках и старые 
талоны. Однако предупреждения в них 
должны делаться только за те наруше- 
ния, что указаны в талоне нового об- 
разца. 

В соответствии с новым Положением 
о Госавтоинспекции, инспектор дорож- 
но-патрульной службы может оштрафо- 
вать водителя на сумму до 5 рублей. 
Штраф до одного рубля взимается на 
месте с выдачей соответствующей кви- 
танции, больше — по специальному 
постановлению через сберкассу. На- 
чальники управлений, отделов и отделе- 
ний ГАИ, командиры подразделений до- 
рожно-патрульной службы и их замести- 
тели могут налагать штраф до 10, а ког- 
да речь идет о должностных лицах, и до 
30 рублей. 

В настоящее время рассматриваются 
•предложения о едином для всей стра- 
ны законодательстве об ответственности 
за нарушения Правил дорожного движе- 
ния. Можно с уверенностью сказать, что 
оно будет более совершенным и эф- 
фективным, будет более полно учиты- 
вать современный уровень дорожного 
движения. В нем, в частности, предпо- 
лагается дальнейшее дифференцирова- 
ние размеров штрафов за некоторые 
виды нарушений Правил. 

Для полной ясности замечу, что, вы- 
бирая меру наказания, инспектор до- 
рожно-патрульной службы всегда дол- 
жен учитывать, — и этот принцип сохра- 
няется, — реальную степень опасности 
проступка, а также личность нарушите- 
ля. Индивидуальный подход в каждом 
конкретном случае совершенно необхо- 
дим, так как никакие нормативные акты 
не в состоянии предусмотреть все воз- 
никающие в дорожном движении ситу- 
ации. 

А могут ли в качестве меры нак аза- 
ния снять номерной знак с автомобиля! 
Скажем, за нарушение правил стоянки. 

В редакционной почте есть письма, ко- 
торые говорят о том, что такие случаи 
встречаются. * 

Снимать номерные знаки, а значит и 
автомобиль с эксплуатации, можно толь- 
ко тогда, когда обнаружены техниче- 
ские неисправности, угрожающие безо- 
пасности движения. Запрещается также 
эксплуатация транспортных средств, 
конструкция которых не отвечает дей- 
ствующим нормативам и стандартам. По 
каким-то другим поводам снимать но- 
мерные знаки с машин нельзя. 

Есть письма, где читатели спрашива- 
ют, а правильно ли, что автоинспекто р 
появляется на дороге порой неожид ан- 
но, как говорится, «из засады». Почему ^ 
мол, он не все время на виду! Что вы 
скажете на этот счет! 

В практике нашей работы применяют- 
ся разные методы надзора за дорож- 
ным движением, в частности за соответ- 
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ВОДИТЕЛЬ 


ствием режима езды конкретным усло- 
виям. Основной из них — наблюдение в 
районе поста ГАИ или в зоне патрули- 
рования. В этом случае инспектор дол- 
жен быть виден как можно большему 
числу водителей. Само его присутствие 
на дороге, несомненно, дисциплиниру- 
ет всех, удерживает от необдуманных и 
рискованных шагов. Поэтому при таком 
контроле за движением инспектор нахо- 
дится на автомобиле или мотоцикле со 
специальными опознавательными знака- 
ми и в любом случае заметен всем во- 
дителям и пешеходам. 

Однако для борьбы с теми, кто созна- 
тельно отступает от Правил, полагая, что 
сотрудники ГАИ это не видят, наиболее 
эффективен скрытый контроль. Для та- 
кого патрулирования мы используем 
обычные автомобили, и инспектор мо- 
жет быть даже в гражданской одежде. 
Уверен, что подавляющее большинство 
водителей на нас за это не в обиде. Та- 
кая форма работы не по нраву лишь 
той незначительной части их, которая, 
откровенно говоря, пренебрегает вся- 
кими правилами, когда инспектора нет 
поблизости. Что ж, пусть знают, что мы 
можем зафиксировать их неблаговид- 
ные поступки, когда они сами и ведать 
об этом не будут. 

При скрытом контроле, например, за 
скоростным режимом возникают иногда 




разногласия по поводу показаний п ри- 
боров. Понятно, радар точнее спидомет- 
ра. Но не может ли из-за этого водитель 
порой оказаться, как говорят, без вины 
виноватым? 

Могу заверить, что аппаратура, при- 
меняемая ГАИ, регулярно проверяется 
в соответствии с техническими услови- 
ями, и ее показаниям мы абсолютно до- 
веряем. Конечно, в измерениях скоро- 
сти автомобильными приборами суще- 
ствуют определенные отклонения. Наши 
работники знают об этом, и если инспек- 
тор останавливает водителя за наруше- 
ние скоростного режима, значит для это- 
го есть веские причины, то есть речь 
идет не о тех 5 км/ч, на которые может 
ошибаться спидометр, а о более значи- 
тельном превышении установленного на 
данном участке дороги лимита. 

Иногда в ответ на сигнал остановить- 
ся можно услышать от водителя и та- 
кое: иПочему останавливаете! Я ведь 
ничего не нарушилі» А если это и в са- 
мом деле так, кто прав в такой ситуа- 
цин? 

Как уже говорилось, главной задачей 
дорожно-патрульной службы является 
обеспечение бесперебойного и безопас- 
ного движения транспорта, стало быть. 


с минимальными потерями времени. А 
потому без серьезных оснований мы 
стараемся водителей не задерживать. 
Но, вы должны меня правильно понять, 
причиной остановки может явиться не 
только какое-то очевидное нарушение 
Правил. Наблюдая за движением и до- 
веряя своему профессиональному опы- 
ту, инспектор может и должен остано- 
вить любое транспортное средство, если 
характер его движения или поведение 
водителя вызывают у него какие-то сом- 
нения. Часто это помогает предотвратить 
дорожное происшествие. Но делать все 
надо, разумеется, в тактичной форме. 
Мы требуем от наших работников не 
просто точного соблюдения социалисти- 
ческой законности. Они обязаны быть 
внимательными, доброжелательными и 
уважительными во взаимоотношениях с 
участниками движения. Так, например, 
инспектор должен сам подойти к води- 
телю, представиться, сообщить причину 
остановки. Если необходимо — повтор- 
но назвать свою должность, звание, фа- 
милию, предъявить служебное удосто- 
верение. 

Существует ли особый порядок во 
взаимоотношениях между инспектором 
до рожно-патрульной службы и водите- 
лем-военнослужащим, который, предпо- 
ложим, старше его по званию! 


Субординация здесь, конечно, должна 
соблюдаться. Но, если военнослужащий 
нарушил Правила, он в этом случае вы- 
ступает прежде всего как водитель. Ста- 
ло быть, к нему инспектор может при- 
менить все меры административного 
воздействия, кроме штрафа, который, 
по существующему законодательству, на 
военнослужащих не налагается. 

Зависят ли права инспектора дорож- 
но-патрульной службы от его звания или 
от должности! 


Только от должности — инспектор 
дорожно-патрульной службы. Именно 
этим статусом, независимо от звания, 
определяются его права и обязанности. 

В необходимых случаях к этой работе 
могут привлекаться сотрудники других 
служб милиции. Они осуществляют над- 
зор за движением в соответствии с пре- 
доставленными им правами. Как из- 
вестно, дружинники тоже могут останав- 
ливать транспортные средства, водители 
которых нарушили Правила, но для при- 
нятия мер должны обращаться к инс- 
пектору ГАИ или другому контролирую- 
щему движение сотруднику милиции. 
Если их рядом нет, дружинник должен 
составить акт по факту нарушения Пра- 
вил и передать его в то подразделение 
ГАИ, которое обслуживает эту террито- 
рию. Самостоятельно применять какие- 
либо меры административного воздейст- 
вия наши добровольные помощники не 
уполномочены. 

Благодарим вас за беседу. Она, наде- 
емся, многое прояснила. Последний 
вопрос: каким вам видится реальный 
путь к улучшению взаимопонимания ме- 
жду водителями и инспекторами дорож- 
ного надзора ГАИ! 

Прежде всего речь должна, на мой 
взгляд, идти о повышении профессио- 
нального мастерства водителей и дис- 
циплины всех участников движения. 
МВД СССР со своей стороны много де- 
лает, чтобы работники Государственной 
автомобильной инспекции могли эффек- 
тивно и достойно исполнять свой долг. 
Работа в ГАИ трудная. Она требует не 
только грамотных физически развитых, 
морально устойчивых сотрудников, но и 
обязательно добрых, отзывчивых к чу- 
жой беде. Ведь им работать в постоян- 
ном контакте с людьми и зачастую в ка- 
ких-то критических ситуациях. 

Учитывая все это, мы очень серьезно 
подходим к подбору и обучению наших 
кадров. Ни один инспектор не допуска- 
ется к несению дорожно-патрульной 
службы, пока не пройдет курса обуче- 
ния по специальной программе. Кроме 
того, в системе МВД СССР создана сред- 
няя специальная школа по подготовке 
офицеров дорожно-патрульной службы. 
К нам приходят выпускники автодорож- 
ных и автомеханических институтов и 
техникумов. Основываясь на профессио- 
нальном мастерстве и идейной закалке 
своих сотрудников. Государственная ав- 
томобильная инспекция будет стараться 
более успешно решать те сложные зада- 
чи по организации и обеспечению бе- 
зопасности дорожного движения, кото- 
рые стоят перед ней на нынешнем эта- 
пе 'автомобилизации. 

Вел беседу В. ПАНЯРСКИЙ 
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ЭКЗАМЕН НА ДОНУ 




Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы — 1, 6, 10, 11, 
1І, 17, 20, 21, 26, 30. 


I. Водитель легкового автомоби- 
ля пересекает главную дорогу. 
Правда, тягач с полуприцепом за- 
крыл от нас знак 2.15 «Проезд без 
остановки запрещен» (такое часто 
случается и в жизни), но надо пом- 
нить, что надпись «СТОП» обозна- 
чает стоп-линию только тогда, ког- 
да перед перекрестком устанавли- 
вается именно этот знак (пункты 
42. 1.21 и 110). 

И. Преимущество в показанной 
ситуации имеет водитель трамвая. 
Когда проедет трамвай, поочередно 
проедут перекресток водители не- 
рельсовых транспортных средств, 
уступая тому, кто справа (пункт 
111 ). 

III. Показанный на рисунке пре- 
дупреждающий знак говорит нам о 
том, что водители находятся на 
участке дороги с односторонним 
движением. Стало быть, водитель В 
вообще не мог разворачиваться. 
Водителю А на левой стороне до- 
роги разрешена только остановка, 
но не стоянка (пункты 24, 1.18 и 
99 «а»). 

IV. В сложившейся ситуации во- 
дитель легкового автомобиля 
съехать на обочину не имеет воз- 
можности. Ему приходится остано- 
виться с нарушением общих пра- 
вил, В таких случаях знак аварий- 
ной остановки надо выставлять 
обязательно. Если, разумеется, на 
автомобиле нет аварийной свето- 
вой сигнализации или она неис- 
правна (пункты 96 и 101). 

V. Как видим, зеленый сигнал 
светофора сменился красным, по- 
ка водитель легкового автомобиля 
разворачивался на перекрестке. В 
этом случае водитель грузовика, 
движущегося с поперечного на- 
правления, обязан дать ему воз- 
можность закончить разворот 
(пункт 107). 

VI. В 100-метровой зоне перед 
железнодорожным переездом за- 
прещены и обгон и стоянка (пунк- 
ты 95 «б» и 100 «б»). 

VII. По поперечной дороге про- 
езд грузовых автомобилей при та- 
ком знаке запрещен. Но пересечь 
ее в показанной ситуации (при от- 
сутствии знака 3.1 б) можно (пункт 
30. 3.4). 

VIII. Когда на горных дорогах 
складывается обстановка, при ко- 
торой встречный разъезд стано- 
вится затруднительным, преиму- 
щество получают водители, движу- 
щиеся на подъем (пункт 130). 
Пункт 83 о преимуществе следую- 
щих по свободной полосе в подоб- 
ных случаях не применяется, 

IX. При скорости 60 км/ч авто- 
мобиль проходит за одну секунду 
путь длиной 16,7 м. Среднее вре- 
мя реакции водителя принимается 
равным 0.8 с. 

X. С этого года включать фары 
ближнего света водитель обязан 
при перевозке детей как на грузо- 
вом автомобиле, так и в автобусе 
(пункт 152). 





Что и говорить, встречаются еще во- 
дители, которые, недооценивая роль ис- 
черпывающей информации об условиях 
движения, считают, что дорожных зна- 
ков в Правилах многовато. Но на этот 
раз мы столкнулись, по всей вероятно- 
сти, с мнением совершенно противопо- 
ложным. Здесь, как вйдите, номенклату- 
ры знаков в ГОСТе кому-то явно не хва- 
тило, и люди принялись изобретать свои 
собственные, И изобретательство это, как 
сообщают наши читатели, приняло до- 
вольно широкие масштабы. Посмотрите, 
какая география у этих знаков. Первый 
стоит под Ленинградом у станции Ку- 
рорт, второй — на дороге Ярославль — 
Углич, третий — в Архангельской обла- 
сти в г. Няндома. Может быть, тем, кто 
изготавливал и устанавливал эти знаки 
на дороге, они понятны, но не водителям. 
Читатели, например, предложили такой 
перевод: 

1 Проезжайте, но не более 40 авто- 
мобилей. 

2. Уступи. Не лезь в бутылку! 

3. Главная дорога на телефонный узел. 

4. Въезд в подвал запрещен! 

Неужели так и есть? Ждем, что скажут 
по этому поводу работники ГАИ. 








СТУК в РУЛЕВОМ МЕХАНИЗМЕ 

Автолюбитель П. Корниенко из 
Краснодарского края жалуется на 
стук в рулевом механизме «Волги» 
ГАЗ— 24, возникающий при поворо- 
тах, и спрашивает, как его устранить. 
Отвечает главный конструктор ГАЗ 
по легковым автомобилям Н. А. Юш- 
маков. 

Может быть, стук, которіЬій слышит 
владелец ГАЗ — 24, и не опасен. Конструк- 
ция рулевого механизма этого автомо- 
биля такова, что обеспечивает беззазор- 
ное зацепление червяка и ролика только 
в диапазоне поворота рулевого колеса 
на 100® в обе стороны от с]эеднего поло- 
жения. А при более крутых поворотах, 
особенно на дороге с большими неров- 
ностями покрытия, когда в паре выби- 
рается появившийся (при значительных 
углах поворотах руля) зазор, в механиз- 
ме может возникнуть легкий стук, бес- 
следно исчезающий при движении в 
обычных условиях. I 

На работоспособности и надежности 
узла такое явление не отражается. 

Другое дело, если это является резуль- 
татом возникновения зазоров в подшип- 
нике рулевой колонки или в сопряже- 
нии конической втулки и рулевого вала. 
Признак — не прекращающийся при 
поворотах рулевого колеса стук. Тогда 
необходима замена подшипника или ко- 
нической втулки, которая доляша без 
люфта, но и легко, без заеданий пере- 
мещаться вдоль вала. 

О том. как определить допустимость 
состояния деталей руля и как их регу- 
лировать, рассказано в заводской ин- 
струкции к ГАЗ— 24. книгах и руковод- 
ствах по ремонту. 

Правильная и своевременная регули- 
ровка рулевого механизма гарантирует 
ему надежную работу не менее чем в те- 
чение 250 тысяч километров пробега. 


ТЕКСТИЛЬ И МЕТАЛЛ 

Автолюбитель И. Меупокоев из 
г. Новоалтайска Алтайского края 
просит сообщить о возможности сов- 
местно использовать новые радиаль- 
ные шины с металлическим кордом, 
о которых рассказывалось в апрель- 
ском номере журнала «За рулем» за 
этот год, и старые, с текстильным. 

Отвечают специалисты Волжского 
автозавода. 

Вопрос этот возник с появлением в 
продаже новых шин МИ- 166 с металло- 
кордом размером 165/80К13. И конеч- 
но, I многие владельцы автомобилей 
ВАЗ— 2103 и ВАЗ — 2106 хотят знать, как 
совмещаются эти покрышки с устанав- 
ливаемыми на их машины заводом 
ИЯ-170 близкого размера 165К13. но 
имеющими текстильный корд. 

Замена одних шин другими возможна, 
но только комплектом, то есть сразу на 
всех колесах. В исключительных случа- 
ях допустимо, чтобы на задних стояли 
шины с металлическим (МИ- 166), а на 
передних — с текстильным (ИЯ-170) 
кордом, но не наоборот. Вполне понятно, 
что такой «совмещенный» комплект вы- 
зовет большие сложності’ с запасным 
колесом, поскольку для безопасности со- 
вершенно. недопустимо иметь на одной 
оси колеса с разными по конструкции 
шинами. 


только ЗАВОДСКИЕ 

К. Комаров из Винницкой области 
обратился в редакцию с просьбой по- 
мочь ему найти чертежи глушителей 
для «Москвича», 

На автозаводе имени Ленинского ком- 
сомола сообщили, что индивидуальным 
владельцам машин нс рекомендуется за- 
ниматься изготовлением узлов выпуск- 
ной системы автомобиля. Они достаточ- 
но сложны, и правильно могут быть сде- 
ланы только на заводе с применением 
специального оборудования. По этой же 
причине АЗЛК не дает согласия на пуб- 
ликацию чертежей. 

Учитывая потребность в глушителях, 
АЗЛК передал чертежи ряду предприя- 
тий. которые намерены выпускать их и 
поставлять в запчасти. 


МОЖНО ОТРЕМОНТИРОВАТЬ 


КАТУШКИ ЗАЖИГАНИЯ ДЛЯ 
МОТОЦИКЛОВ 

Мотолюбители В. Быков из Карелии, 
Н. Росухин из Алтайского края, дру- 
гие читатели просят опубликовать об- 
моточные данные катушек зажигания, 
применяемых на легких и тяжелых 
мотоциклах. 

На легких мотоциклах минского и ков- 
ровсного заводов устанавливают высоко- 
вольтные трансформаторы (катушки за- 
жигания) БЗОО и БЗООБ, невзаимозаменяе- 
мые по электрическим характеристикам. 
Они работают в паре с генераторами пе- 
ременного тока разных модификаций. 

На тяжелых мотоциклах «Урал» и 
«Днепр» используются катушки зажига- 
ния Б2Б, Б201А, Б204, предназначенные 
для систем с генераторами переменного 
тока разных типов. 

Обмоточные данные катушек приведе- 
ны в таблице. 


Тип 

катушки 

зажигания 

Первичная 

обмотка 

Вторичная 

обмотка 

количество 

витков 

диаметр 
провода, мм 

марка 

провода 

количество 

витков 

диаметр 
провода, мм 

марка 

провода 

БЗОО 

320 

0.31 

ПЭТВ 

16000 

0,06 

ПЭТВ 

БЗООБ 

105 

0,31 

ПЭТВ 

16000 

0,06 

ПЭТВ 

Б2Б 

275 

0.77 

ПЭЛ 

15000 

0.09 

ПЭЛ 

Б201А* 

300 

0,51 

ПЭВ-2 

19000 

0.09 

ПЭЛ 

Б204 

325І 

0,29 

ПЭВ-2 

22500 

0,07 

ПЭВ-2 


Читательница Л. Волкова из г. Мы- 
тищи спрашивает о возможности за- 
мены 27-СИЛЬНОГО мотора на «Запо- 
рожце» ЗАЗ — 966В 40-сильным мото- 
ром МеМЗ — 968. 

За ответом редакция обратилась на 
автозавод «Коммунар». 

Объединение «АвтоЗАЗ» выпускает н 
поставляет в запасные части детали, не- 
обходимые для ремонта 27-сильных си- 
ловых агрегатов. Деталей же для пере- 
оборудования, связанного с заменой мо- 
тора более мощным. — нет. Поэтому 
владельцам ЗАЗ — 966В остается отремон- 
тировать двигатель самостоятельно или 
на СТО. 


МАСЛО М-8В, 

С письмом автолюбителя В, Анто- 
ненко из Новосибирска пришла и 
этикетка от упаковки масла М-8В,, 
где было сказано, что оно пригодно 
для высокофорсированных двигате- 
лей современных легковых и грузо- 
вых автомобилей со сроком смены в 
тех и других 10 000 километров. Мож- 
но ли это масло применять в «Жигу- 
лях», — спрашивает автор письма. 
За ответом редакция обратилась во 
Всесоюзный научно-исследователь- 
ский институт по переработке нефти. 

Масло М-8Ві, вырабатываемое про- 
мышленностью по ТУ 38 101528-76, допу- 
щено к всесезонному применению в со- 
временных и перспективных двигателях 
грузовых автомобилей и двигателях 
средней напряженности легковых авто- 
мобилей. В качестве зимнего сорта оно 
пригодно и для безнаддувных автотрак- 
торных дизелей. 

Автозаводами установлена периодич- 
ность его замены в двигателях лег- 
ковых автомобилей «Москвич — 412» и 


МеМЗ — 968 10 тысяч километров про- 
бега. В заводскую инструкцию АЗЛК 
масло М-8В, еще не вошло, но оно будет 
включено при переиздании. 

В двигателях грузовых автомобилей 
ЗПЛ замена масла в соответствии с за- 
водскими рекомендациями осуществля- 
ется через 12,5 тысячи километров. 

При использовании М-8В| в дизелях 
ЯМЗ — 236 и 238 его необходимо заме- 
нять через 240 часов работы. 

Заливать это масло в двигатели авто- 
мобилей ВАЗ не следует, поскольку ис- 
пользование заменителей масел группы 
Гь используемых на «жигулях», заводом 
не предусмотрено и по этой причине на 
двигателях ВАЗ оно не испытывалось. 


О КАРБЮРАТОРАХ «МОСКВИЧА» 

А. Коровин из города Кара-Балта 
(Киргизская ССР) и В. Полухин из 
Краматорска Донецкой области спра- 
шивают о различиях в карбюраторах, 
выпускаемых димитровградским авто- 
агрегатным заводом для «Москвича — 
2140» и для «жигулеи», о взаимозаме- 
няемости воздушных фильтров карбю- 
раторов ДААЗ и К126Н. Отвечают спе- 
циалисты завода. 

Сначала о карбюраторах. Как известно. 
«Москвич — 2140» может комплектоваться 
карбюратором димитровградского завода 
с индексом 412-1007010-10 (2101-1107010- 
11). От базовой модели (ее индекс 2101- 
1107010 илп 2101-1107010-30), предназна- 
ченной для «жигулей» ВАЗ — 2101, 
ВАЗ — 2102 и ВАЗ — 21011. «москвичов- 
ская» модификация отличается четырьмя 
особенностями. 

Во-первых, размерами проходных се- 
чений топливных и воздушных жиклеров. 
Во-вторых, дополнительным резьбовым 
отверстием в смесительной камере, в ко- 
торое вворачивается трубка для привода 
вакуум-корректора в автомате опереже- 
ния зажигания. В-третьих, у кулачка при- 
вода ускорительного насоса иной про- 
филь, что связано с изменением произ- 
водительности узла. И, наконеп, увеличе- 
ны до 10,5 мм отверстия под шпильки 
крепления самого карбюратора. Как ви- 
дите, изменения достаточно существен- 
ные. 

Теперь о воздушных фильтрах. Тот, 
которым комплектуются автомобили с 
карбюратором ДААз (номер фильтра 
412-1 1()9012-20), невозможно установить на 
К126Н. имеющий совершенно иные при- 
соединительные раЗлМеры. 

Специалисты не советуют применять 
какие-либо переходники, чтобы приспо- 
собить фильтр от К126Н к карбюратору 
ДААЗ, хотя это и можно сделать. Такое 
«усовершенствование» неизбежно вызовет 
снижение крутящего момента двигателя 
и провалы в его работе, особенно при 
разгоне. 

НАТЯЖИТЕЛЬ 
И УСПОКОИТЕЛЬ ЦЕПИ 

«В чем отличия натяжителя и успо- 
коителя цепи в приводе распредели- 
тельного вала у двигателя «жигулей» 
ВАЗ — 2101 и ВАЗ — 21011 от тех же 
деталей ВАЗ — 2103 и ВАЗ— 21067 — 
спрашивает Е. Долженко из Вороши- 
ловграда. — Можно ли заменить их7 
На рисунке в каталоге запасных ча- 
стей они выглядят одинаково, но име- 
ют разную индексацию». 

Цепь привода распределительного ва- 
ла двигателя у моделей ВАЗ — 2101 и 
ВАЗ — 21011 несколько короче, чем у 
ВАЗ — 2103 и ВАЗ — 2106. Поэтому, чтобы 
обеспечить нормальный запас регулиров- 
ки, пята башмака натяжителя цепи у 
ВАЗ — 2103 и ВАЗ— 2106 (деталь 2103- 
1006090) приварена ближе к концу башма- 
ка, чем на детали 2101-1006090 для ВАЗ — 
2101 и ВАЗ — 21011. 

По присоединительным местам все де- 
тали натяжителя одинаковы. Поэтому 
взаимозаменяемость их возможна. Прав- 
да, если на двигателе ВАЗ — 2101 будет на- 
тяжитель с башмаком 2103-1006090. это 
только увеличит запас регулировки на- 
тяжения цепи, а в обратной комбинации 
(башмак 2101-1006090 на двигателе ВАЗ — 
2103 или ВАЗ — 2106) приведет к почти 
полному отсутствию возможности подтя- 
нуть цепь, что, конечно, нежелательно. 

Успокоитель цепи полностью одинаков 
у всех моделей двигателей и, соответст- 
венно, полностью взаимозаменяем. 
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Эта японская фирма уже много лет спе- 
циализируется на микролитражных легко- 
вых автомобилях и микрогрузовиках. Еще 
недавно ее микролитражки с двухтакт- 
ным двигателем рабочим объемом всего 
356 см3 (одни из самых маленьких в ми- 
ре) пользовались спросом. Однако их 
недостаточная мощность и невысокая 
комфортабельность привели к резкому 
уменьшению сбыта. Фирма перестрои- 
лась и начала устанавливать на тех же 
шасси двигатели увеличенного объема — 
443 см% а затем 539 см^. Новые микро- 
литражки — более скоростные и дина- 
мичные, более комфортабельные, но по- 
прежнему высокоэкономичные. А это в 
условиях энергетического кризиса, охва- 
тившего многие капиталистические стра- 
ны, постоянного роста цен на топливо 
предопределяет коммерческий успех. 

Микроавтомобили ♦Сузуки» пользуют- 
ся большим спросом в азиатских и аф- 
риканских странах, где пока не могут 
найти сбыта более мощные и комфорта- 
бельные дорогие машины 


ным летом 1979 года между Министерст- 
вом машиностроения ПНР и фирмой 
ФИАТ (Италия), с 1981 года завод ФСМ в 
Бельско-Бяла и Тыхи развернет произ- 
водство новой малогабаритной модели 
«ФИАТ-зероі^. 


Индонезийский автомобиль «Срикан- 
ди — 200С» с советским двигателем 
ТГА— 200. 


Самое крупное в ЧССР личное собрание 
старинных автомобилей и мотоциклов у 
пражского инженера Э. Пржиходы. В его 
коллекции 37 легковых автомобилей, гру- 
зовиков, специализированных машин и 
мотоциклов только одной марки — «Пра- 
га». Из его «ветеранов» 60% — в ходо- 
вом состоянии. 


Собственная автомобильная промыш- 
ленность в Индонезии только зарож- 
дается. В июне начат выпуск первой ее 
модели, спроектированной индонезий- 
скими специалистами. Трехколесная ма- 
шина «Сриканди» (названная по имени 
героини одной из индонезийских легенд) 
оснащена советским силовым агрегатом 
ТГА— -200 от грузового мотороллера. При 
рабочем объеме 199 см^ его мощность 
12 л. с. 

Среди конструктивных особенностей 
автомобиля — независимая пружинная 
подвеска всех трех колес, кузов из стек- 
лопластика, раздвижные стекла дверей, 
передние сиденья с подголовниками. 
Кузов модификации «200С» имеет два 
места для взрослых и три для детей, а 
«200У» — четыре места для взрослых. 

Эти автомобили экспонировались в ап- 
реле в Джакарте на промышленной вы- 
ставке Советского Союза как пример 
сотрудничества в области производства 
транспортных средств. 


Исследования легковых автомобилей 
в аэродинамической трубе позволил»- 
уточнить величину (коэффициента 

обтекаемости) для популярных моделей 
последних лет: «Ситроен-ЖС» — 0,37 
«Ситроен-ЦИкс» — 0,40; «Фольксваген 
сирокко» — 0,41; «Фольксваген-гольф» — 


Для участия в мотоциклетных кроссах 
итальянская фирма СВМ, до сих пор ма- 
лоизвестная, подготовила четыре модели 
машин классов 50, 125, 250 и 500 см^. 
Мощность их двигателей составляет со- 
ответственно 12. 30,* 44 и 50 л. с., а мас- 
са - 70. 85. 95 и 96 кг. 


Один из старейших автозаводов Венг- 
рии «Раба» в г, Дьер выпускает широ- 
кий ассортимент грузовиков по лицен- 
зии фирмы МАИ (ФРГ). Среди них 
15-тонный самосвал «Раба-У2в.230 ДФК» 
с трехсторонней разгрузкой. Он осна- 
щен четырехтактным дизелем, коробкой 
передач с делителем и рычагом пере- 
ключения на рулевой колонке. Оба зад- 
них моста — ведущие и имеют гипоид- 
ные шестерни главной передачи, блоки- 
руемые дифференциалы и планетарные 
редукторы в ступицах колес. 

Наряду с самосвалами завод произво- 
дит бортовые грузовики «Раба-833» («За 
рулем», 1970, № 6), седельные тягачи 
«Раба 16.256», задние ведущие мосты 
(«За рулем», 1972, № 10) и дизели. 

Техническая характеристика. Двига- 
тель: число цилиндров — 6; объем — 
10 344 см®, мощность — 230 л. с. при 
2200 обУмин. Число передач — 12. Ши- 
ны — 11,00—20. Длина — 7450 мм. Ши- 
рина — 2490 мм. Высота — 2957 мм. 
База (между крайними осями) — 4550 мм. 
Емкость кузова — 7,7 м®. Снаряженная 
масса — 1І 400 кг. Скорость — 62 км/ч. 


1. Легкий грузовик СТ20К для перевозки 
600 кг груза. 

2. Четырехместный седан СС20. 

3. Микроавтобус СТ20В, легко трансфор- 
мируемый в фургон на 400 кг груза. 


Седельный тягач «Раба-1 6.256» 


В современную программу микроавто- 
мобилей «Сузуки» семейства С20 входят 
легковая четырехместная микролитраж- 
ка СС20, известная под названием 
«Фронт», микроавтобус СТ20В. микро- 
грузовик СТ20К грузоподъемностью до 
600 кг и микровездеходы «Джимни». На 
всех устанавливается один и тот же дви- 
гатель — трехцилиндровый двухтактный 
карбюраторный, жидкостного охлажде- 
ния, рабочим объемом 539 см®. На лег- 
ковой машине он отрегулирован на 
мощность 28 л. с. при 5О00 об/мин и рас- 
положен сзади поперечно. На грузович- 
ках и фургонах — под полом кабины 
водителя и имеет мощность 31 л. с. при 
4500 об/мин. Его блок цилиндров накло- 
нен вбок. 

Все автомобили снабжены унифици- 
рованными сцеплениями, четырехступен- 
чатой синхронизированной коробкой пе- 
редач. Легковая микролитражка осна- 
щена независимой подвеской всех колес 
и барабанными тормозами. Несущий ку- 
зов выпускается как двух- или четырех- 
дверный седан или двухдверное купе 
«Фронт-серво». База легковых машин — 
всего 2030 мм (на 130 мм короче, чем 
у последней модели «Запорожца» ѵ а 


Самосвал «Раба-У26.230 ДФК» 







грузовичков и того меньше — 1840 мм. 
олея передних колес — 1210 мм, зад- 
них — 1185 мм. Длина микролитраж- 
ки — 3190 мм, что на целых 540 мм 
меньше, чем у ЗАЗ—968. Ширина 
13Ѳ5 мм и высота 1300 мм — тоже мень- 
ше. чем у ЗАЗ. 

Несмотря на предельно минимальные 
размеры, салон «Сузуки» рассчитан на 
четырех человек, правда «малогабарит- 
ных» (ширина заднего сиденья всего 
1170 мм). 

Для погрузки мелкого багажа в салон 
заднее стекло откидывается вверх и 
удерживается в открытом положении 
телескопическим пневмоцилиндром. Бо- 
лее крупный багаж и запасное колесо 
располагаются впереди под капотом. 
Масса автомобиля с четырехдверным 
кузовом — 555 кг, с двухдверным — 
540 кг. Максимальная скорость — до 
120 км/ч, а средний эксплуатационный 
расход топлива — 3,9 л/100 км. 

АЭРОДИНАМИКА, 

СТЕКЛОПЛАСТИК, ТУРБОНАДДУВ 

Исследования в этих областях ведет 
автомобильная фирма «Даймлер-Бенц» 
Для экспериментов она использовала 
реконструированный^ (уже в четвертый 
раз!) опытный автомобиль «Мерседес- 
Бенц-КШ» («За рулем», 1978, М 11 и 
1973, № 7). Его оборудовали специаль- 
ным кузовом с очень малым аэродина- 
мическим сопротивлением (коэффициент 
обтекаемости 0,195), который оснащен 
антикрыльями, спойлерами и стабилиза- 
торами. Испытания на скорости 400 км/ч 
позволили найти оптимальное соотноше- 


ние параметров для этих элементов. 

Кузов выполнен из пластика на осно- 
ве волокон соединений, содержащих 
углерод и бор. Эти материалы (углепла- 
стик и борон), широко применяемые се- 
годня в космонавтике и сверхзвуковой 
авиации, начали получать распростране- 
ние благодаря высокой прочности и ма- 
лой массе и на гоночных автомобилях. 
В частности, их кузова уже делают из 
кевлара, разновидности углепластика. 
Помимо кузова из нового материала на 
«Мерседес-Бенц-К1 1 1-ІѴ» испытывался 
серийный двигатель с двумя турбонагне- 
тателями. 

В ходе испытаний инженер фирмы 
Г. Либольд установил четыре междуна- 
родных рекорда скорости на дистанциях 
10 км, 10 миль (18.1 км). 100 км и 
100 миль (181 км) со стартом с места. 
Они составляют соответственно 283,101 
км/ч, 282,873 км/ч, 318,484 км/ч и 
319,835 км/ч. Эти результаты зафиксиро- 
ваны для класса «В» (рабочий объем — 
до 8000 см^), а поскольку каждый из них 
является наивысшей скоростью, пока- 
занной на определенной дистанции, то 
одно^еменно они считаются (по прави- 
лам ФИА) и мировыми рекордами. 

Техническая характеристика. Двига- 
тель. Расположение — перед задними 
колесами. Число цилиндров — 8. Рабо- 
чий объем — 8838 см®. Система пита- 
ния — впрыск с механической подачей. 
Мощность — 500 л. с. при 6200 об/мин. 
Трансмиссия. Число передач — 5. 
Передаточное число на высшей переда- 
че — 1,82. Ходовая часть. Незави- 
симая пружинная подвеска всех колес. 
Размер шин: спереди гО'^'/бЗ— 15", сзади 
23"/67 — 15". Общие данные. Дли- 
на — 6200 мм. Шир^ина — 1715 мм. Вы- 
сота — 1045 мм. База — 2720 мм. Ко- 
лея — 1260 мм спереди и 1320 мм сзади. 
Скорость — 404 км/ч. 

За десять лет экспе- 
риментальный «Мерсе- 
дес-Бенц-К111» пре- 
терпел три смены ку- 
зовов и был оснащен 
различными двигате- 
лями, в том числе 
роторным и дизель- 
ным. 

Оба антикрыла на 
«Мерседес-Бенц-К1 11» 
оснащены торцевыми 
шайбами. На коле- 
сах — опытные шины 
«Мишлен» с очень 
малым сопротивлени- 
ем качению. 



ТРИ ДЕТРОЙТЦА 

Тринадцать лет назад увидел свет пе- 
реднеприводный автомобиль неслыхан- 
ных размеров и мощности — «Олдсмо- 
биль торонадо», а через год родилась его 
копия, названная «Кадиллак-эльдорадо». 
Теперь в автомобильной промышленно- 
сти США уже третий год наблюдается 
тенденция к уменьшению размеров 
«стандартных» автомобилей. 

Прошлой осенью корпорация «Джене- 
рал Моторе» начала выпускать модели 
«Олдсмобиль-торонадо», «Йадиллак-эльдо- 
радо» и «Бюик-ривьера», пришедшие на 
смену крупногабаритным. Но все три 
имеют привод на передние колеса. Соз- 
дание этой унифицированной по і^зову и 
подвескам -^оицы стало серьезной инже- 
нерной проблемой, так как ездовые каче- 
ства надо было сохранить на прежнем 
уровне, несмотря на укорочение базы на 
200 мм. Это удалось благодаря независи- 
мой подвеске задних колес, заменяющей 
зависимую у переднеприводных машин 

«Кадиллак-эльдорадо». 


1&78 года, а также торсионной подвеске 
передних колес. Особого внимания заслу- 
живает система автоматического регули- 
рования положения кузова посредством 
пневмоэлементов, которая имеет датчик 
на задней поперечине рамы, воздушный 
компрессор и задние амортизаторы с по- 
лостями, наполняемыми сжатым возду- 
хом от компрессора. Двигатели устанав- 
ливаются разные. 

У «Олдсмобиля» 5,7-литровая «восьмер- 
ка» в карбюраторном или дизельном ва- 
рианте, у «Кадиллака» тот же двигатель, 
но с электронной системой впрыска. 
«Бюик» имеет свою 3,8-литровую «ше- 
стерку» с турбонаддувом. Еще в 1978 го- 
ду часть «кадиллаков» снабжалась дизе- 
лями, а некоторые «бюики» — восьми- 
цилиндровыми карбюраторными двигате- 
лями. У моделей 1979 года дизельные 
двигатели пускаются за 6 с при темпера- 
туре — 15°: годом раньше это потребова- 
ло бы около минуты. 

Техническая характе- 
ристика («Торонадо» с 
карбюраторным двига- 
телем). Число цилинд- 
ров — 8. Рабочий об- 
ем — 5735 см®. Степень 
сжатия — 8,0. Клапан- 
ный механизм — ОНѴ. 
Мощность — 185 л. с. Чи- 
сло передач — 3 (авто- 
матическая трансмиссия). 
База — 2898 мм. Длина — 
5222 мм. Снаряженная 
масса — 1748 кг. Ско- 
рость — 185 км/ч. 




АВТОМОДЕЛИЗМ 

ВЗРОСЛЕЕТ 


По широте географии у нас принято 
судить о популярности того или иного 
вида спорта. На финальные соревнова- 
ния автомоделистов по спартакиадной 
программе, которые проходили в Киши- 
неве, съехались представители всех пят- 
надцати союзных республик, ^ Москвы и 
Ленинграда. Давно прошли времена, ко- 
гда моделизм считали чем-то вроде дет- 
ской забавы или уделом взрослых чуда- 
нов-одиночен. Мало того, этот вид спорта 
у нас за последние годы не только рас- 
пространился «вширь». Наблюдается 
еще одна тенденция. Автомоделизм 
«взрослеет». Судите сами. Из всех при- 
бывших на финалы лишь десять были 
моложе восемнадцати лет. Остальные ■— 
старше двадцати шести, а трети участ- 
ников и вовсе за тридцать, 

— Все это так, — говорит главный 
судья соревнований В. Лазаренко. **- 
Дело в том, что очень высоки стали тре- 
бования к внешнему виду моделей, их 
скоростным показателям. Чтобы создать 
сейчас хорошую модель, надо быть и то- 
карем, и слесарем, и конструктором, и 
чертежником... Понятно, на освоение 
этих специальностей уходят годы. 

Да. просто диву даешься, сколько ма- 
стерства надо вложить в это крохотное 
подобие автомобиля! И не только до- 
биться внешнего сходства, но и заста- 
вить безукоризненно действовать все его 
механизмы. Сложно построить гоночную 
модель. Но еще труднее приходится соз- 
дателям радиоуправляемых миниатюр. 
Ведь тут к перечню профессий, которы- 
ми Должен овладеть автомоделист, при- 
бавляется еще и электроника, умение 
безошибочно управлять в ходе состяза- 
ний сложной аппаратурой. 

Эти и многие другие качества настоя- 
щих мастеров своего дела продемонстри- 
ровали участники финала, состав кото- 
рых был достаточно сильным. Ведь со- 
стязания явились своего р^а репети- 
цией перед чемпионатом Европы. Вы- 
ступления членов сборной команды 
страны придали борьбе особую остроту. 
Автомоделисты, среди которых было че- 
тыре мастера спорта СССР международ- 
ного класса, тридцать четыре мастера и 
тридцать два кандидата в мастера, ярост- 
но сражались за спартакиадные медали. 
И недаром результаты соискателей ме- 
далей были близки предельно. Для при- 
мера взглянем на скорости, показанные 
призерами в классе 1,5 см^ на дистанции 
500 м: Ю. Степанов (Москва) 
178,571 км/ч, Э. Черников (РСФСР) 
176,817 км/ч, В. І^игер (РСФСР) — 
169,491 км ч. 

Что касается рекордов, которых всег- 
да ждешь от участников на крупных, 
подобных финалам Спартакиады сорев- 
нованиях, то на этот раз автомоделисты 
не порадовали зрителей. Здесь есть свои 
причины. Сразу же вслед за решающими 
спартакиадными стартами нашим веду- 
щим мастерам предстояли выступления 
в ряде ответственных международных 
соревнований. И, конечно, никому не 
хотелось исчерпать моторесурс своей 
модели. Но даже не это главное. У мно- 
гих наших кордодромов неважная до- 
рожна, в том числе и в Кишиневе. Ведь 
до сих пор у нас не разработаны точные 
рекомендации по составу покрытия кор- 
додромое. Нужно изучить опыт строи- 
тельства автомодельных Дорожек в 
Одессе и Ленинграде, пользующихся 
доброй репутацией у спортсменов, и со- 
ставить «типовой рецепт», который мож- 
но было бы рекомендовать всем. 

С. СМИРНОВА 

г. Кишинев 

Результаты соревнований 

Личный зачет. Гоночные модели. 
Класс 1,5 см®: 1, Ю. Степанов (Москва) — 
178,571 км/ч, 2. Э. Черников; 3. В. Кригер 
(оба — РСФСР). Класс 2,5 см®: 1. А. Гар- 
кушин (Казахская ССР) — 208.818 км/ч; 
2. В. Попов; 3. А. Парфенов (оба -- 
РСФСР) Класс 5 см^'; 1. в. Пикуль (Укра- 
инская ССР) — 229,299 км/ч; 2. Н. '^о- 
нов (Ленинград): 3. В. Якубович (РСФСР). 
Класс 10 см®: 1. С, Глумов (РСФСР) — 
252.808 км/ч; 2. М, Небиеридзе (Грузин- 
ская ССР): 3. В. Соловьев (Москва) Ра- 
диоуправляемые модели: 1. Г. Висоцкас 
(Литовская ССР): 2. В. Марченко (Укра- 
инская ССР): 3. В. Аркадіэев (Ленинград). 
Командный зачет: 1. РСФСР; 2. Ленин- 
град: 3. Москва. 
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КЛУБ 

‘‘АВТОЛЮБИТЕЛЬ" 




Говорящий 

амперметр 

«На моем ВАЗ — 2101 нет ампермет- 
ра, — пишет нам автолюбитель В. Тре- 
губов из Оренбургской области. — Но 
у моего соседа на «Москвиче — 2140» он 
есть. Не могли бы вы рассказать о по- 
лезности этого прибора и стоит ли его 
установить на машину?» Ответить на 
вопрос читателя мы попросили опыт- 
ного автомобилиста инженера О. В. 
ЯРЕМЕНКО. 

Некоторые приборы автомобиля выда- 
ют информацию, намного более обшир- 
ную, чем та, которой обычно пользует- 
ся водитель. Пожалуй, первое место по 
такой способности среди них принадле- 
жит амперметру, который устанавли- 
вается на «москвичах», «Волге», 
УАЗах. Еще до пуска двигателя вы мо- 
жете убедиться в исправности стоп-сиг- 
нала, нажав на педаль тормоза — 
стрелка амперметра должна отклонить- 
ся. Имея определенный опыт, можно 
даже по величине этого отклонения 
(при неработающем двигателе и вклю- 
ченном зажигании) узнать, что пере- 
горела одна из лампочек стоп-сигна- 


ла — в этом случае ток будет меньше, 
чем обычно. 

Когда при резком нажатии на пе- 
даль акселератора во время работы 
двигателя на стоянке стрелка ампер- 
метра не сразу, а нехотя отклоняется 
в сторону «плюса», как бы отставая от 
набора двигателем оборотов, то оче- 
видно ослабление или замасливание 
вентиляторного ремня, из-за чего он 
проскальзывает на ведущем шкиве. 

Бывает, что при плавном увеличе- 
нии скорости вращения коленчатого 
вала стрелка амперметра сначала оста- 
ется на месте, а затем резко «прыгает» 
в сторону «плюса». Причиной может 
быть загрязнение коллектора (в гене- 
раторе постоянного тока) или контакт- 
ных колец (в генераторе переменного 
тока), износ или зависание щеток гене- 
ратора. Об этом же свидетельствует дро- 
жание стрелки при средних оборотах 
вала. Заметив эти симптомы, нужно 
приводить в порядок генератор, а не 
ждать, пока он откажет в пути. 

Если заряд аккумулятора прекратил- 
ся внезапно во время движения (стрел- 
ка отклоняется к «минусу»), то, скорее 
всего, отказал реле-регулятор напряже- 
ния, а может быть, оборвался ремень 
или пробит диод выпрямителя в гене- 
раторе переменного тока. И наоборот, 
постоянно большой ток заряда исправ- 
ной батареи (более 5 А) свидетельству- 
ет о нарушенной регулировке регулято- 
ра напряжения. 

В идеальном случае, когда регуля- 
тор напряжения и генератор работают 
нормально, полностью заряжена акку- 
муляторная батарея, а машина движет- 
ся на прямой передаче со скоростью 
около 60 км/ч, стрелка амперметра 
должна оставаться на нуле независимо 
от того, выключены или включены мощ- 
ные потребители электроэнергии. 

Амперметр бывает полезен и при по- 
исках неисправности в системе зажи- 
гания. Цепь низкого напряжения и кон- 
такты прерывателя можно не прове- 


рять, если стрелка ритмично отклоня- 
ется в сторону «минуса» при равно- 
мерном вращении коленчатого вала за- 
водной рукояткой. Когда же стрелка 
упорно остается возле нуля — вероят- 
нее всего, что загрязнились или обго- 
рели контакты прерывателя или (это 
встречается реже) нарушилась первич- 
ная цепь зажигания. Постоянное же от- 
клонение стрелки, указывающее на ток 
разряда в 2 — 4 А, свидетельствует об 
одном из следующих дефектов: не раз- 
мыкаются контакты прерывателя; за- 
мкнулась на «массу» первичная цепь 
зажигания; произошел пробой конден- 
сатора (последнее на современных авто- 
мобилях происходит крайне редко). 

Таким образом, мы видим, что воз- 
можности амперметра выходят за уз- 
кие рамки привычных представлений о 
нем. Он не страдает прямолинейностью, 
присущей контрольной лампе генера- 
тора, которая при работающем двигате- 
ле может не гореть, тогда как аккуму- 
лятор все же не будет заряжаться — 
она ведь свидетельствует лишь об ис- 
правности генератора. 

Не все модели автомобилей обору- 
дованы этим полезным прибором. Но в 
качестве дополнительной принадлежно- 
сти его можно установить на разных 
моделях «жигулей» или «запорож- 
цев». Амперметр включают последо- 
вательно в цепь, связывающую генера- 
тор и аккумулятор. В «Жигулях» для 
этого нужно отсоединить от клеммы 
« -I- » генератора коричневый провод, 
идущий к аккумулятору, и амперметр 
включить в этот разрыв цепи. 

В «запорожцах» амперметр включают 
в разрыв цепи, идущей от клеммы «-Ь» 
генератора к переходной колодке, рас- 
положенной в правой части моторного 
отсека, или в разрыв следующего. уча- 
стка цепи (красный провод) — между 
Колодкой и стартером. 

Более подробно об установке ампер- 
метров будет рассказано в одном из но- 
меров журнала. 


я не жалею, 
что купил 
«Запорожец» 



Для старого шофера организовать 
удобный отдых в пути дело нескольких 
минут. 
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в редакционной почте немало писем 
с добрыми отзывами о машинах совет- 
ского производства. Нам пишут из Си- 
бири, с Дальнего Востока. Редакция по- 
лучает отзывы и от автолюбителей 
братских социалистических стран. Один 
из них — от Яна КРАВИЕЛИЦКОГО из 
Польской Народной Республики, как 
нам кажется, будет интересным для на- 
ших читателей. 

В 1974 году мне довелось познако- 
миться с ЗАЗ — 968. Я был приятно 
удивлен насколько легко, просто и удоб- 
но пользование этим автомобилем. Он 
мне так понравился, что в 1975 году 
я приобрел его, но уже в новом испол- 
нении. Сегодня на спидометре моего 
«Запорожца» более 50 000 километров. 
Я не однажды выезжал за пределы 
Польши, побывал в странах, где запас- 
ные части для «Запорожца» — ред- 
кость, но не опасался, что они могут 
понадобиться. 

С восемнадцатилетнего возраста моя 
жизнь тесно связана с автомобилем, и 
у меня сложилось убеждение, что он 
должен удовлетворять самым разным 
требованиям того, кто сидит за рулем. 
Тысячи километров, прожитых с одной 
машиной, могут рассказать о ней мно- 
гое. Небольшая цена «Запорожца» и 
эксплуатационных материалов для него 
(бензина, масла и т. д.) — это большой 
плюс. У ЗАЗ — 968 прекрасные ходовые 
качества. Особенно ярко они проявля- 
ются на бездорожье, разбитых мосто- 
вых. в горах, К тому же шины 155 X 330 
советского производства легко проходят 
более 50 тысяч километров до замены. 


Человеку, привыкшему к жизни на 
колесах и не рассчитывающему на сво- 
бодные места в гостинице, раскладыва- 
ющиеся сиденья создают достаточный 
комфорт для ночевок во время путеше- 
ствий. 

В Польше, наверное, как и во всем 
мире, автосервис стоит довольно доро- 
го. Кроме того, никогда не вредно са- 
мому поработать с машиной. Здесь мне 
хочется отметить одно из больших до- 
стоинств «Запорожца» — он прост в об- 
служивании и ремонте. С ним может 
иметь дело рядовой любитель. Ко всем 
узлам обеспечен хороший доступ, и при 
этом чувствуешь себя так, будто рабо- 
таешь за верстаком. 

Бич современных автомобилей — 
ржавчина. Особенно тех, у которых 
кузов сделан очень экономно. Владель- 
цу «Запорожца» в Польше завидуют — 
кузов его из более толстого материала, 
и у нас считают, что он не поддается 
коррозии. Мой четырехколесный эки- 
паж живет под открытым небом, но вы- 
глядит как новый. 

С выходом на пенсию, конечно, у ме- 
ня прибавилось свободного времени, и 
я с удовольствием посвящаю его авто- 
мобилю. Но за все четыре года экс- 
плуатации почти не пришлось зани- 
маться ремонтом — я только запаял 
поплавок карбюратора и сменил ман- 
жету поршня в главном тормозном ци- 
линдре. Не заменил ни одного подшип- 
ника или сальника. Аккумулятор до 
сих пор как новый. Купил две новые 
шины, но смонтировал только одну — 
остальные еще продолжают ходить. 

Пользуясь случаем, хотелось бы пе- 
редать благодарность рабочим и инже- 
нерам автозавода в Запорожье. Я не 
жалею, что купил «Запорожец» — это 
настоящий народный автомобильі 
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Исправная работа мотоциклетного дви- 
гателя всегда сопровождается ровным 
шумом, тон которого меняется в зави- 
симости от оборотов и нагрузки. Когда 
же появляются посторонние звуки, они, 
как фальшивые ноты в оркестре, режут 
ухо и вызывают беспокойство. Водитель 
понимает: в двигателе что-то неладно, 
но что именно не всегда может правиль- 
но определить. Как же распознать при- 
чину, вызвавшую лишний звук, и как ее 
устранить? Попытаемся ответить на эти 
вопросы применительно к тяжелым мо- 
тоциклам. 

Первая и самая распространенная при- 
чина — неправильно установленный мо- 
мент зажигания. Если искра на свече 
возникает слишком рано, возрастающее 
давление в цилиндре тормозит движение 
поршня, стремящегося к ВМТ, ударной 
волной передает через клапан дополни- 
тельные усилия на механизм газорас- 
пределения, Резко выбираются зазоры, 
слышны стуки в двигателе. Они пропа- 
дают после правильной установки зажи- 
гания. 

Пугающее дерганье двигателя после 
выключения зажигания, сопровождаю- 
щееся глухими ударами, может возник- 
нуть при перегреве деталей, вызванном 
слишком ранним зажиганием, умень- 
шенным зазором в свече, применением 
слишком «горячих», не пригодных для 
данного двигателя свечей. Кроме пра- 
вильной установки зажигания, следует 
обеспечить требуемый зазор между 
электродами (то что вы пользуетесь све- 
чами, рекомендуемыми заводом-изгото- 
вителем, само собой разумеется). 

Однако калильное зажигание возника- 
ет не только в названных случаях, оно 
возможно и от раскаленных частиц 
нагара, покрывающих поршень и голов- 
ку цилиндра. 

Звуки, вызываемые детонацией (взры- 
вообразным сгоранием смеси), восприни- 
маются нами как звонкие, ини хорошо 
слышны при резком увеличении «газа» 
или нагрузки и неразличимы на высо- 
ких оборотах, когда детонация особенно 
опасна. В итоге могут прогореть днища 
поршней, разрушиться перегородки ме- 
жду кольцами, подшипники, детали ме- 
ханизма газораспределения. 

Виновником детонации чаще всего яв- 
ляется бензин, октановое число кото- 
рого ниже требуемого, или перегрев 
двигателя. 

Хорошо различимые звуки у тяжелых 
мотоциклов издает газораспределитель- 


ный механизм. Увеличение зазора, воз- 
никающее в результате естественного 
износа трущихся поверхностей коромы- 
сел, распределительного вала, толкате- 
лей, надо вовремя устранять. Увеличен- 
ные зазоры опасны из-за скрытых по- 
следствий. Если мотор «с затянутыми 
клапанами» сразу дает знать о них тем, 
что плохо тянет, то в противоположном 
случае, вроде бы, все хорошо, если не 
принимать во внимание повышенный 
шум механизма газораспределения. 

Хорошо, но до поры до времени. Уве- 
личенный зазор, кроме неприятного 
звука, вызывает дополнительные удар- 
ные нагрузки на все пары трения. Если 
ни один уважающий себя владелец че- 
тырехтактной машины не будет стучать 
молотком по кулачку растэеделитель- 
ного вала, то в процессе работы такого 
двигателя он, образно говоря, стучит по 
распределительному валу при помощи 
рукоятки «газа». В результате разру- 
шается шлифованная поверхность меха- 
низма, делая бесполезной последующую 
регулировку. Направляющие клапанов 
при этом тоже изнашиваются, что от- 
крывает путь маслу в камеру сгорания 
и двигатель начинает дымить. При 
уменьшенных зазорах очень быстро мо- 
жет обгореть кромка клапана, потому 
что в седло он практически не садится, 
а зависает и все время приоткрыт. 
Регулировку нужно проводить очень 
тщательно, пользуясь положенным 
по инструкции щупом, а не на гла- 
зок. 

Бывают случаи, когда вы установили 
зазоры при помощи щупа, точно по 
инструкции, пустили двигатель, а он 
опять начинает тарахтеть и звенеть. В 
чем же дело? Вероятно, неравномерно 
износилась одна и другая пары трения. 
Могут быть и сколы, трещины и выкра- 
шивания на поверхности кулачков. Мо- 
жет быть износ шеек распределительно- 
го вала, поверхности кулачка. В таком 
случае надо внимательно осмотреть все 
детали механизма газораспределения и 
как можно скорее заменить неисправ- 
ные. 

Перейдем к поршневой группе. Здесь 
в камере сгорания постепенно растет 
слой нагара уменьшающий ее объем. 
Нагар плохо проводит тепло, и камера 
перегревается, что вызывает детонацию. 
В этом случае на низких оборотах слыш- 
ны глухие удары. 

Четко различимое легкое позвякива- 
ние может быть вызвано сильным изно- 
сом поршневых колец. Подтверждением 
будут служить повышенный расход мас- 
ла, дымление двигателя и низкая ком- 
прессия в цилиндрах. 

Стук поршневого пальца отличается 
резким металлическим тоном и исходит 
из верхней части цилиндра. Он может 
быть следствием неправильной установ- 
ки опережения зажигания (слишком ран- 
нее) и износом пары втулка шатуна — 
палец. Попробуйте более точно отрегу- 
лировать зажигание, а если это не по- 
может, смените пару, пока ударные на- 
грузки, вызванные износом, не сказа- 
лись на других важных деталях. 

Теперь мы добрались до самой слож- 
ной и ответственной части двигателя — 
коленчатого вала. Он установлен в кар- 
тере в двух опорных подшипниках, а на 
его шейках вращаются шатуны. При 
длительной работе двигателя увеличива- 
ются вследствие износа зазоры между 
контактирующими поверхностями этих 
деталей, и это проявляется характерны- 
ми стуками. Изношенный подшипник 
нижней головки шатуна издает «тикаю- 
щий» звук среднего тона, а опорный 
подшипник — более низкого. Оба про- 
слушиваются в нижней части картера 
при малых оборотах вала и исчезают по 
мере их увеличения. Чрезмерный из- 
нос опорных подшипников сопровож- 
дается падением давления масла и за- 
метным усилением дисбаланса двига- 
теля — он сотрясается при малых обо- 
ротах. 

В заключение отметим, что правильно 
определить причину неисправности по 
звуку — дело весьма трудное. Для ус- 
пеха требуется не только хороший му- 
зыкальный слух, но и опыт, накапливае- 
мый при последующих разборках дви- 
гателя, когда есть возможность убедить- 
ся в достоверности предварительного 
диагноза. Но во всех случаях появление 
нового, постороннего звука ддлжно по- 
служить мотоциклисту сигналом для по- 
вышения внимания к тому иди иному 
узлу. 

А. СОКОЛОВ, 
инженер 
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73 года прошло с тех пор, как машина 
марки «Рено» пришла первой к финишу 
гонок на Большой приз Франции. И вот 
на восьмом этапе чемпионата 1979 года 
в г. Дижоне — снова «Рено», на этот 
раз с турбонаддувом (РС11). Это пер- 
вый успех на кольцевых гонках автомо- 
биля с двигателем такого типа. 

Как и во Франции, на девятом этапе 
® - Англии соревнования привлекли 
100 тысяч зрителей. Приятным сюрпри- 
зом для местных поклонников автоспор- 
та явилась победа на кольцевой трассе 
«Сильверстон» гонщика на машине 
«Вильямс-ФВ07». Ее конструктор 34-лет- 
ний П. Хид полагался на большие финан- 
совые возможности фирмы-покровителя, 
авиакомпании Саудовской Аравии. В об- 
мен за рекламу на борту «вильямсов» 
она взяла на себя расходы по постройке 
и уходу за гоночными машинами этой 
м^ки. 

Специалисты вновь отметили низкие 
результаты, показанные Н. Лаудой на 
все еще «сьшом» по конструкции «Брэб- 
хэм-альфа-БТ48». Недостатки машины 
вынудили австрийского гонщика подпи- 
1980 год контракт с фирмой 
новейшая модель которой 
«М-29» уже прошла боевое крещение на 
английском этапе. 

/л''"' »тап (Франция): 1. Ж. Жабуиль 
(Франция). «Рено-РСЮ»: 2. Ж. Вильнев 
<Феррари-312-Т4»: 3. Р. Арнѵ 
(Франция), «Рено-РСЮ»: 4. А. Джонс (Ав- 
стралия), «Вильямс-ФВ07»: 5. Ж. Жаррье 
І^Р^нция), «Тиррел-009»; 6. К. Регаццони 
(Швейцария), «Вильямс-ФВ07». 

о (Англия); 1. Регаццони: 2. Арну: 

3. Жаррье: 4. Д. Уотсон (Англия), «Мак- 

Шехтер (ЮАР), «Ферра- 
^сІі» *^^^’ Иккс (ійльгия). «Лижье- 

Сумма очков после девяти этапов: 
ІПе^^ер 32, Вильнев — 26, Лаффит — 
24, Депэлле — 20. Рейтеманн — 20 
гаццони — 16. 


Ре- 


МОТОКРОСС 


На первенстве мира в классе 125 см^ 
за два этапа до финиша определились 
новые чемпион и серебряный призер. 
Это б^ьгиец Гарри Эверте и японец 
Акира Ватанабе, выступающие на япон- 
ских «Сузуки», уникальных машинах 
изготовленных только для гонщиков за- 
вода. 

VIII этап (Швейцария). 1-й заезд; 

1. Г. Эверте (Бельгия), «Сузуки»: 2. А. Ва- 
танабе (Япония), «Сузуки»: 3. М. Миеле 
(Италия). КТМ: 4. Г. Райе (Бельгия). «Яма- 

Грайш (Бельгия), «Пух»: 
(Италия). ТГМ... 8. В. Кор- 
неев (СССР), 43. 2-й заезд; 1. Райе: 2. Ми- 
еле: 3. Грайш: 4. К. Маддии (Италия). 
«Априллиа»: 5. Корнеев; 6. М. Аутио 
(Финляндия). «Сузуки». 

IX этап (Франция). 1-й заезд; 1. Эверте* 

2. ^т^абе: 3. Райе: 4. Грайш; 5. Маддии; 

6. Ю. Худяков (СССР). 43. 2-й заезд; 

1. Эверте: 2. Райе: 3. Грайш; 4. Ватанабе; 

5. Аутио; 6. Маддии... 9. Худяков. 

^ этап (Ирландия). 1-й заезд; 1. Эверте; 

2. Ватанабе; 3. Райе; 4. Аутио; 5. Корнеев; 

6. Маддии: 7. Худяков. 2-й заезд: 
1. Эверте; 2. Аутио; 3. Райе; 4. П. Гроне- 
вельд (Голландия), «Хонда»; 5. Корнеев; 
6. Маддии. 

Сумма очков после десяти этапов* 
Эверте — 274, Ватанабе — 206. Райе — 
147, Аутио — 132. Миеле — 59. Гроне- 
вельд 52. Наш Худяков с 35 очками 
находится на одиннадцатом, а Корнеев 
с 26 очками — на тринадцатом местах 
среди 33 участников, набравших очки 
в чемпионате. 

Следует отметить высокие результаты, 
показанные на последних этапах дебю- 
тантом чемпионата в этом классе В. Кор- 
неевым. 
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ИСПЫТЫВАЕТ 
**ЗА РУЛЕМ” 



В минувшем сентябре исполнилось че- 
тыре года, как «ИЖ-комби» с удмурт- 
ским (ижевским) номером получил про- 
писку в редакции. За это время он про- 
шел по московским улицам, дорогам 
Подмосковья и европейской части стра- 
ны 132 тысячи километров, и в его бор- 
товом журнале накопилось достаточно 
интересных сведений. Начнем с «ариф- 
метики километров». 

Среднегодовой пробег нашего авто- 
мобиля составляет 33 тысячи километ- 
ров. С точки зрения профессионального 
водителя, проводящего рабочий день за 
рулем, это немного. С позиции владель- 
ца личного автомобиля, не упускающе- 
го из виду связь между показаниями 
спидометра и семейным бюджетом, 
такой пробег выходит за обычные 
нормы. 

Однако мы никогда не стремились спе- 
циально «наматывать километры». Хотя 
автомобиль, как ему и положено, экс- 
плуатировался в условиях, близких к ус- 
ловиям «личного пользования», он не 
имел выходных. Какой бы ни была пого- 
да, что бы ни делалось на дороге — 
«Комби» непременно покидал утром 
свое место на стоянке и мчал к редак- 
ции. За рабочий день он становился и 
участником рейда, и спутником в коман- 
дировке, и просто транспортным по- 
мощником журнала. 

Зимой, когда большая часть его инди- 
видуальных собратьев отдыхала в гара- 
жах или под брезентом, наш «Комби» 
изо дня в день продолжал свою вахту. 
Только крепчайшие морозы минувшей 
зимы заставили отказаться от попыток 
пускать по утрам двигатель. Согласитесь, 
что при наличии общественного транс- 
порта пользы от такого «автоподвижни- 
чества» немного. Во все остальные дни 
автомобиль работал. До минус 24^ мо- 
тор пускался без всяких ухищрений (на 
нем установлен карбюратор типа ВАЗ). 
Когда мороз усиливался до минус 27®, 
он включался лишь после подогрева 
впускного коллектора. Сильные холода 
надоумили снять вентилятор. Когда мо- 
розы ослабли, выяснилось, что даже при 
нулевой температуре и закрытых жалю- 
зи двигатель действует без теплового 
перенапряжения. А время прогрева со- 
кратилось чуть ли не вдвое. Поэтому 
вентилятор вернулся на свое место толь- 
ко в ^начале апреля. 

Еще одна любопытная цифра. Она по- 


лучена замерами, проводившимися в те- 
чение года. Это средний расход топли- 
ва. Известно, что он меняется от месяца 
и месяцу, в зависимости от сезона и ус- 
ловий движения. Но мы решили полу- 
чить точную кривую. 

Как и следовало ожидать, наибольший 
расход отмечался зимой — до 
13,9 л/100 км. Объяснение тут лежит на 
поверхности: увеличенное время про- 
грева, движение с прикрытой воздуш- 
ной заслонкой на обогащенной смеси. 
Кроме того, на скользкой зимней доро- 
ге для запаса тяги на колесах и успеш- 
ного торможения двигателем чаще при- 
ходится включать вторую и третью пере- 
дачи. Выходит, что зимой число оборо- 
тов коленчатого вала на километр пути 
возрастает почти в полтора раза, а с 
ним и расход топлива. 

Перевалив стотысячный рубеж, по 


при скорости движения 50 — 55 км/ч на 
прямой передаче стрелка прибора по- 
казывает около 1,5 кгс/см^ (умножаем 
эту цифру на 2, учитывая погрешность 
указателя), а на холостых оборотах — ве- 
личину, немного отличающуюся от нуля. 

Одна из частых тем журнала — ан- 
тикоррозионная защита кузова. Не за- 
бываем мы о ней и во время редакци- 
онных тестов. Четыре года интенсивной 
эксплуатации в Москве, где зимой соль 
с песком на дорогах способны сокра- 
тить жизнь любого кузова, заметно ска- 
зались на «Комби», хотя краска на ка- 
поте, крыше и пятой двери не очень 
стерлась и даже сохранила блеск. В зна- 
чительной мере этому способствовали 
мытье с автошампунями и обработка 
автополиролем. Что же касается крыль- 
ев и поверхностей дверей ниже поясной 
линии, то здесь дело обстоит хуже. 



чисто субъективным оценкам, двигатель 
находился в отличной форме. Тем не 
менее было решено точно замерить 
расход масла, поскольку он наглядно 
показывает изношенность поршневой 
группы и клапанного механизма. Нача- 
ло замера относилось к пробегу 105 292 
километра, конец — к 108602. За 3310 
километров двигатель израсходовал 
2 кг масла, или в среднем — 63 г на 
100 километров пути. Величина вполне 
приемлемая и для более молодого 
мотора. , 

Однако давление масла снизилось 
больше, чем хотелось бы. К слову, ука- 
затель давления на нашем автомобиле 
никогда не показывал больше 2 кгс/см^. 
Проверка при помощи контрольного ма- 
нометра успокоила: оказалось, что фак- 
тически в системе... 4,5 атмосферы! По- 
этому, когда по штатному прибору 
давление упало до единицы, пришлось 
для подстраховки слегка поджать пру- 
жину редукционного клапана. Сейчас 


На 65-й тысяче автомобиль получил 
травму. Сосулька в добрый десяток ки- 
лограммов упала на левое переднее 
крыло и сильно повредила его. Крыло 
заменили, но внутреннюю поверхность 
для последующего сравнения решили не 
обрабатывать мастикой, оставив лишь 
заводскую грунтовку. Через 35 тысяч 
крыло сменили вновь, так как коррозия 
проела его до Дыр. Наблюдения за пра- 
вым крылом продолжались до 114 ты- 
сяч километров. После первой сквозной 
дыры заменили и его. Вывод отсюда 
очевиден — за сохранностью мастики 
под крыльями надо следить все время и 
подновлять ее при малейшем повреж- 
дении. 

Задние крылья пока стоят. Но пятна 
коррозии уже проступают сквозь кра- 
ску. 

Заводское покрытие днища сохрани- 
лось. Пороги не проржавели, нет участ- 
ков, где отвалилась бы мастика. Из че- 
тырех кронштейнов (гнезд) для домкра- 
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та три совершенно работоспособны. Ле- 
вый передний лопнул при ударе о ме- 
таллический борт на одной из паром- 
ных переправ. 

■■■ Большой пробег — много наблюде- 
ний. Вспоминается, например, как на 
80423-м километре у автомобиля «про- 
валилась» педаль тормоза. Осмотрев 
колеса, я увидел, что левое заднее с 
внутренней стороны залито чем-то тем- 
ным. Попробовал на палец, понюхал — 
не масло (в редукторе заднего моста 
ТАд-17, его запах трудно спутать с дру- 
гим). Заглянул под капот — в бачке тор- 
мозной системы пусто. Стало ясно, что 
тормозная жидкость ушла в барабан 
заднего колеса. А когда колесо с бара- 
баном было снято, открылась первопри- 
чина. Хотя накладки еще могли рабо- 
тать, барабан износился настолько, что 
один поршенек вышел из рабочего ци- 


Но ощущение возникало все настойчи- 
вее, и после 83 830 километров приш- 
лось залезть под машину. Справа меж- 
ду буфером-ограничителем и лонже- 
роном кузова спичечный коробок (ме- 
рял для наглядности) проходил верти- 
кально с зазором в 2 — 3 сантиметра. С 
левой стороны он не лез даже боком. 
Рессору заменили. 

А заодно, чтобы не ехать на станцию 
через две-три недели, заменили и глу- 
шитель с резонатором, с которых ржав- 
чина снималась буквально чешуей, обнгь 
жая дыры. 

В прошлый раз, когда речь шла о про- 
беге в 50 тысяч километров, я отмечал, 
что с самого рождения у нашего авто- 
мобиля был излишне шумный задний 
мост. Но его специально решили не ме- 
нять, чтобы проверить, сколько же он 
прослужит. Развязка наступила на 88-й 
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После 130 000 километров пробега 
автомобиль сохранил осанку. 


.1 « 




За четыре года городской эксплуа* 
тации ржавчина насквозь проела 
переднее крыло. 




График расхода топлива по меся- 
цам года показывает зависимость 
аппетита автомобиля от условий 
эксплуатации. 
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линдра и манжету вывернуло, ну а 
остальное ясно. 

Пишу об этом обстоятельно потому, 
что ни до, ни после не встречал хотя 
бы ориентировочных сведений о пре- 
дельной работоспособности тормозных 
барабанов. Собственный же опыт пока- 
зал, что срок их службы может соста- 
вить и 80 тысяч километров пробега. 
Подчеркиваю — это при интенсивной го- 
родской (и не просто городской, а мос- 
ковской!) эксплуатации с непрерывной 
работой тормозов. В иных условиях ба- 
рабаны, несомненно, прослужат дольше. 
Но... проверьте все же их состояние, 
когда счетчик спидометра подойдет к 80 
тысячам. 

В бортовом журнале нет записи, ког- 
да я впервые заметил, что «Комби» при- 
падает на левый бок. Процесс проседа- 
ния рессоры идет медленно. В какой-то 
момент замечаешь, что автомобиль как 
будто чуть перекосило. Смотришь — 
нет, показалось. Просто стоит неровно. 


тысяче. При скорости порядка 80 км/ч 
появился тонкий свист, при разгоне — 
глухой шум. Не выдержал подшипник 
коробки дифференциала, разрушился, и 
частицы металла вызвали задиры на 
зубьях главной пары. Редуктор заме- 
нили. 

И только тут я понял, что в «Комби» 
может быть почти так же тихо, как в 
«жигулях». 

Закончить эту статью мне хотелось бы 
на критической ноте. Нельзя не вспом- 
нить тех замечаний, которые сопутство- 
вали первым результатам тестов 
ссИЖ-комби». Особое внимание в них 
обращалось на низкое качество коробки 
передач, заднего моста, стартера. На эти 
замечания ижевский механический за- 
вод ответил обстоятельным письмом. В 
нем, в частности, говорилось: 

«Отмеченный журналом «За рулем» 
повышенный шум («гудение») редуктора 
заднего ллоста, возникающий в различ- 
ных диапазонах скорости движения ав- 


томобиля, имеет место и вызывает спра- 
ведливые нарекания также и со сторо- 
ны автолюбителей. 

Причины возникновения этого дефек- 
та известны — это нарушение кинемати- 
ки зацепления ведущей и ведомой ше- 
стерен в результате недостаточно каче- 
ственной сборки и регулировки редук- 
тора. 

Для устранения дефектов и повыше- 
ния долговечности узла на заводе про- 
веден ряд мероприятий. 

Внедрена механизированная линия 
сборки, позволившая повысить качество 
этой операции и точность регулировки. 
В декабре прошлого года внедрены под- 
шипники ведущей шестерни с увеличен- 
ным углом конусности. В 1979 году 
предполагается заменить шариковые 
подшипники опор коробки дифферен- 
циала на роликовые конические. Их 
внедрение позволит повысить осевую и 
радиальную жесткость шестерен главной 
передачи, что очень важно для сниже- 
ния шумности и повышения надежности 
ее работы. 

Планируется переход на нарезание 
зубьев ведущей и ведомой шестерен 
6-дюймовыми резцовыми головками 
вместо 7,5-дюймовых. Такие шестерни 
будут иметь более устойчивое пятно 
контакта и постоянство зацепления при 
сборке и рабочих нагрузках. 

Наконец, в задних мостах, изготовлен- 
ных начиная с января 1979 года, приме- 
няются фосфатированные шестерни 
главной передачи. Это дает возможность 
применять в них морозостойкое масло 
ТАд-17. 

В настоящее время завод работает 
над повышением прочности шестерен 
коробки дифференциала и надежности 
манжетных уплотнений фланца ведущей 
шестерни и полуосей». 

Получили мы ответ и от другого пред- 
приятия-смежника — омского моторо- 
строительного завода им. Баранова, по- 
ставляющего ижевцам коробки передач. 
Этот ответ резко отличается от преды- 
дущего. Вот он, от слова до слова: 

«Доводим до Вашего сведения, что 
перевод производства на выпуск коро- 
бок передач новой конструкции заводу 
на ближайшее время не планируется. 

В соответствии с решением Министер- 
ства автомобильной промышленности го- 
ловным предприятием — московским 
автозаводом имени Ленинского комсо- 
мола •— и НАМИ с участием нашего за- 
вода проводятся работы по модерниза- 
ции коробки передач действующего 
производства. Модернизация направле- 
на на повышение прочности шестерен, 
долговечности синхронизаторов и надеж- 
ности работы механизмов управления 
коробкой передач». 

Но что же конкретно делается на 
производстве, снабжающем «москвичи» 
неполноценным агрегатом, мы так и не 
узнали. Полагаем, что вот такое, откры- 
тое обращение побудит работников ом- 
ского моторостроительного завода отве- 
тить нам обстоятельнее, а главное — 
конкретнее. Надеемся, что названные за- 
водом работы не затянутся еще на годы 
и модернизированная коробка передач 
будет отвечать требованиям сегодняш- 
него (а лучше бы и завтрашнего) дня, 
что, конечно, подняло бы «Москвич» на 
более высокую ступень качества. 
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Приходилось ли 

тГ:Г?%аГи%“о°ниТски^ бь-ва- 

;!;е“ЧІи\"исГ"назь.вают 

венев Ему ничего не стоит застрят 

ЖГ'Г®’нсвь.ключ”енным“ У"“^®"е"сто 1 

поворота, нажать при сближении вместо | 

тормоза на педаль где'ТО 

уЪ‘ . жг» 

ТОР от’ нарбюратора, но “,„3,. 

мобиль нак <'”"®”У-."емТне под силу. 

ГоѴк.Г И^ "?™^т“'’‘'о^н 

"Ъ™;о^се"в ет’ и^лГст'ан-’ 

горемьічныи, на тро ^ .^ио выслу- 

цию обслуживания, и^к „„„-й пяа- 
шивает укоризны дос^^жих люде ^ 

ТИТ послушно в кассы... да только 
“ ч\‘с'т*но сказать, ”Н. по^ 

:.“гл ;:« ’гр жхй 

-»“«Л ;!•" д“"’ 

немало писем о"'' ”*Л''°%есцельную 

лей, в них К“Р®«2= станииях автосір- 
потерю времени на .„^страдавшему., 

виса, невнимание н г ^.„„оввн- 

если... 

Что, если'’ под" видом «°|«^«°“я"“Тбы 
за руль сотрупкинов редакц^и^^^^^ 

павш;?;" в" бед'/'начинающего автолю- 
®’'Гсо"лнечным июльским днем разу- 

мсвотся ♦совершенно инкогнито», 

выехали из Р®Д®И‘'я “ ”нь№°'огни*°«Вол- 
билях. Включив '■абаритные огни, во^^ 
га» буксировала ИД капроновом Р 
«Жигули, лазоревого цвета мо« 

«2101. выпуска 1973 года. Наш пут ^л^^ 

жал через центр **°*іі^' и-_инин ^- 
Горького. на Зеленоград и К^ииин^.^за 

^рГн "и^Г мГжаГкГ; ш^сс'І во’звраше- 
“”по° Замыслу, первая „"Л, Тсо° 

“тская’.^мТприп%рк2вал^^^^ стоян^ 

^^.зГаГ«с^кТутао^;^^ез^м^ 

кии случаи эти н<^ераіь ”о„ощи». 

с диспетчером *'^Р°‘і”°‘;слГ звон^ к 
Ровно через 59 минут после и 

подкатил симпатичный ФУ^^Й^^'^'^йыкра^ 

'шев^“”ярГе"ГелѴо:І.І^^^ 

Гр^ьГеГТ^^оли^мпиЖми 

Ьи^ :е“р?т?^4 се%дтана”опЖа“ 

пар^ей^уХ.' |'’з«але'Гых,"с‘’прорехами 

встали. Аккумулятор крутится, а 
"'в^и'1°ая?1‘'в‘''роль новичков, мы вьі^ 

нѵждены были говорить беспомощным 
их "ЗЫКОМ. Нашим сообщником в де^^^ 

^!;;і2?;:ас’;овый диТк" - бегунок, или РО- 

ТОО его в обиходе называют и так и 
атак Как известно, назначение в 
Г том. чтобы распределять КДУ'^У" 
катушки зажигания искру *?Я»ппгпепст- 
Для^ нашего эксперимента ”®Г®^^®5ви- 
венно перед тем, как отдать себя серви 
су мы вынимали исправный бегунок и 
гтавили на его место неисправный, про 
битьГй искрой. Электрическая Цвпь " 
этом месте, таким образом, прерь 

ЙЙ- ."Ж ”, !Г"ЖГ.Г ■. "?.і - 

“"."«.•"."Ѵо •,Т5нТй%.«п.-о«, 

зали себя молодцами. К 

же нашему разочарованию, один из 
поиеха^ших, Покрутив предварительно 
«■^тоГ стартером '’;снял «Р“^«У 
вателя-распределителя, отвернул ««« 

винтика, крепящих бегунок, убедился. 
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Рейд „За рулем'' 



ито ОН пообит И поставил на его мес'го 
новь?й. На все это (мы вели хрономет- 

гп’^гибГ вот ^уж'Ѵь'Ір^іили. сколь- 
ко^ы вам^Д квитанцию. 

Трепетно стали мы первого до^ 

кум^ента^ И "от он У^нас в,РУ««- 

за”^юов (1 О** километров "РОбоса), 2 Руб. 

■зП ипп за «проверку электрооборудо- 

Е^ниТ- (видимо': за%?илие правой руки 

при ^оро^те ключа и 

45 коп?’ — за его установку. 

СЛОЖИЛИ мы эту квитанці^ и... Р А 
ставились новым „-о 

Из короткой беседы ы^^’ояай 

наш вызов приняли слесари -аяме- 

Дубровин (он поставил диагноз и за^^ 
нил*^ бегунок) и Вячеслав Ко"маков (он 
Принес из машины новый бегунок и вы 
пКсал квитанцию). Ребята молодые, но 
уже с опытом. Николаи Работал в ку 
^вном цехе АЗЛК, последние ^Р^ го 

да — в техобслуживании, 

Окончил училище и 

что у Савеловского вокзала, 
благодарит за уроки мастерства препо 
давателя Анатолия Васильевича -Р-д 
иопя в системе автосервиса полгода. 
Работа нравится. Она вырабатывает у н^и- 
версальнЬсть. Сейчас вот ее”®"""" 
гч/ыпм а следующий вызов в^ Ленино 

Дачное, менять рычаг передней 

ни у машины, врезавшейся в бордюр 

ный камень. „ 

Фотографируем ♦спасителен» и ^о^ 

правляемся дальше. На двери - пи- 
градской станции объявление. ♦Ч^'^Рано 
и завтра - санитарный день». Однако 

станция не совсем пуста. За тпое 
мелькают фигуры 

человек в засаленных ”и/й 

ются в утробах стоящих перед 

автомоб^ей. Идем к АИ5""^:;Хкь из 
советует: поговорите с ово- 

слесарей. Это не ® пи^'име’гь с 

начальные планы. Мьі хотели — ..і— 

сервисом чистые, оФ**Чиальньіе 
кия Что делать? Редакционное задание 

?Гвьтолнять надо. ДР°5м? 

сворачиваем в сторону, н яхромскому 
спецавтоцентру ВАЗа, что на Дмитров 

дротам автоцентра, соблюдая все 

приличия, то есть "ЙоТйшности 

демонстрацией полной беспомощност , 

подъезжаем, когда было без 

н^" тХигѴ“’’«Прием‘’” 3^ 

?ГТ.аГов:"“гпоз(али, 8о неужели^^ндм 

;:ГГ9’'ча"с‘’о”в!‘'к"а«а*''до І^о’! а у ’^-ас. мо- 
жет пѵстяк какой, на пять минут рабо 
Х’да вон и участок срочного ремонта 

ДЛЯ этого предусмотрен. лл^яти- 

— Ничем не могу помочь... Обрати 

тесь к кому-нибудь из мастеров. 

Опять нас отослали «налево»! ^о- 

дим к*" группГ слеса%й?®''?строившихся 

"•““ЕЖ' ЙЛЕЖ. 

зывается другой. — _ ^выдь- 

конец они щуплого паренька. 

ка, посмотри, что у них тама. 

Витек был великолепный. Д° 

хмелю, руки в наколках, цветная РУ^ 
ха, брючки в обтяжечку — ^*то он делал 
на станции? Не безумие ли 
ему? Эх, была не была, не стоять же 

*°Чуі” Небрежной походкой ®^''‘®*і„ "яь- 
ходит и машине. Полминуты мысл 
но морщит лобик, потом 
клоняется и... обрывает "Р°®®'1?-“ 
кого напряжения, идущий « 
зажигания. Демонстрирует: ♦Обрьів был, 
поэтому и не заводилась!» Кое-как за 
крепляет проводок наново: » 

заводится. Тогда гении автосервиса ре 
шительно выдергивает ^іровод вьісокоі^о 
напряжения из катушки 
приставив его к «массе», побед 
регистрирует: «Ага! Искры нет!» 


На СТО мы прибывали на буксире. 

Чтобы найти не«="Р®®”?"^_по,][оши»"п^^ 
ее, ребятам из «срочной техпомощи» по 

надобилось 90 секунд. 

пл-г тяк оаботает «касса» СТО «Авто- 
ВАЗтехобслуживания» в Солнечногорске 
(Московская область). 

Фото В. Князева 
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Один из нас, пройдя за двадцать лет 
работы на ЗИЛе путь от слесаря до мон- 
струмтора, повидал многое, но и то по- 
дивился нахальству нового нашего зна- 
комого. Дурачить так можно было лишь 
самых дремучих «дятлов», тех, что и не 
заглядывали под капот. 

Чтобы не затягивать описания трога- 
тельной этой сцены, доскажем, что в 
конце концов утомленный Витек куда-то 
исчез, а вместо него появился вполне 
трезвый и чисто одетый молодой чело- 
век, имени которого мы, по-видимому, 
никогда не узнаем. Действуя резцами 
зубов как кусачками, он устранил 
ущерб, нанесенный его товарищем при 
подсоединении оборванного проводка, 
довольно быстро нашел пробитый бегу- 
нок, сходил за новым в цех. А когда на- 
ступил час расплаты, объявил: за новый 
бегунок — десятку, ну и за работу — 
«на бутылку». После некоторых объяс- 
нений редакционную десятку нам уда- 
лось сберечь, а «за работу», никуда не 
денешься, пришлось расплатиться. Мы 
понимаем, что это случай так называе- 
мого внестанционного ремонта, но и он 
к дает представление о порядке в авто- 

центре. 

...Это только в атласе автомобильных 
дорог все станции обслуживания оди- 
наковы. А как разнятся они на самом 
деле! На другой день поутру мы были 
^ в Солнечногорске. Отыскали поворот с 

Ленинградского шоссе к кирпичному 
строению, напоминавшему скорее склад 
или сарай. Лишь по облупленной блед- 
но-голубой ладье, намалеванной на уг- 
лу, можно было догадаться, что это и 
есть солнечногорская станция «Авто- 
ВАЗтехобслуживания». 

В ожидании директора, потому что 
никого, кроме трех слесарей, нет, обхо- 
дим станцию и делаем вывод: перед на- 
ми не передний край прогресса в авто- 
сервисе, к чему мы привыкли, посещая 
спецавтоцентры ВАЗа в крупных горо- 
дах. Начать с того, что территория да- 
же не огорожена и захламлена до чрез- 
вычайности. Битое стекло, изуродован- 
ные кузова и кабины грузовиков, тут 
же поверженный электрический столб, 
мятые бочки из-под нефтепродуктов... 
Рядом болото, заросшее камышом. Один 
из слесарей спускается по кривым сту- 
пеням к воде, пробует, не течет ли 
только что починенная камера. 

Не отраднее и «пейзаж» внутри поме- 
щения. Стенд для балансировки колес 
фирмы «Хофман» завален мусором, гру- 
ды неубранной стружки, масло и грязь 
на сверлильном станочке. Сиротами 
глядят два неухоженных компрессора. 
В углу под россыпью ржавых и пыль- 
ных болтов чудом попавший сюда маг- 
нитофон. Под навесом несколько без- 
действующих эстакадой завалены строй- 
деталями, битыми кузовами. Прямо че- 
рез территорию станции, наблюдали мы, 
то с козой, то с гитарой проходят мест- 
ные жители за болото. 

Наконец, подъезжают зеленые «Жигу- 
ли» 09-45 ММЖ. Это директор, Борис 
Федорович. Мы показываем ему на бук- 
сирный трос, объясняем наше положе- 
ние. 

— Мне некогда, обратитесь и масте- 
рам. 


И уехал. Ждем еще 40 минут. Подхо- 
дит высокий молодой человек в немыс- 
лимой одежде. Однако деловит. В одной 
руке у него пусковая іэукоятка, в дру- 
гой отвертка и ключ «на 13». Момен- 
тально находит неисправность и заменя- 
ет бегунок. Несколькими движениями от- 
ворачивает гайку крепления распреде- 
лителя. Повертев его корпус в гнезде и 
всем своим видом изображая регулиров- 
ку важнейшего узла, он вернул его в 
прежнее положение и закрепил гайку. 
«Порядок! Должно работать». Искатель- 
но благодарим и вопрошаем: где и как 
расплатиться (ни кассы, ни бухгалтерии 
мы не видели)? Вместо ответа Высокий 
протягивает ладонь: «Пятерочку!» Рас- 
плачиваемся в задумчивости. Может 
быть, он и слесарь и кассир одновре- 
менно? Но почему же тогда он не выпи- 
сал нам квитанции (сумму-то он назвал 
близкую к прейскуранту)? 

Отъезжая, подводим промежуточный 
итог. Обслужили нас уже трижды. Кви- 
танция пока одна. Израсходовано 18 руб. 
25 коп., из которых десять рублей не 
попали в кассу. 

Следующая станция — клинская «Мос- 
облавтотехобслуживания». Заранее ска- 
жем, что здесь нам понравилось. Расто- 
ропный диспетчер тут же выслал к нам 
дежурного механика. Диагноз был по- 
ставлен мгновенно. Немного времени за- 
няло и оформление наряда-заказа. 
3 руб. 40 коп. заплатили мы за бегунок 
и 45 коп. за работу. Точно в соответст- 
вии с прейскурантом. Итого 3.85. Време- 
ни на все потратили сорок пять минут. 

Да, отличное впечатление оставляет 
клинская станция. Чистота на террито- 
рии, перед фасадом зелень и даже выса- 
жены голубые ели. У ворот сторож с со- 
бакой. В цех посторонних не пускают. 
Здесь есть где отдохнуть, вымыть руки. 
В приемном помещении удобные кресла, 
ни соринки. На стене образцы заполне- 
ния заявок, схема расположения станций 
обслуживания в Московской области, ад- 
рес и телефоны вышестоящей организа- 
ции и даже фамилии директора объеди- 
нения В. В. Каплина и главного инжене- 
ра М. А. Бобкова. Цветы. Свежая под- 
шивка «Правды». Пепельница. Витрина с 
имеющимися в продаже запчастями. 
Громкоговорящая связь («Бурмистров! 
На выход!») И все это, так сказать, вку- 
пе с отличным, быстрым сервисом и дру- 
жеским пожеланием на дорогу: «Ездите, 
не ломайтесь». 

В самом хорошем расположении духа 
отправились мы из Клина в Калинин: не 
так уж все плохо в нашем сервисе! 

Калининская станция объединения 
«Калининоблавтотехобслуживание» силь- 
но снизила настроение. Начать с того, 
что мы искали ее свыше полутора часов. 
При въезде в город на карте-схеме были 
указаны две станции, но та, что при кем- 
пинге «Тверь», оказалось, ремонтом «жи- 
гулей» не занимается. Пришлось разво- 
рачиваться (на буксирном-то тросе!) и, 
минуя десятки перекрестков и поворотов, 
искать вторую. Нашли, но первое с чем 
столкнулись — потери времени в ожи- 
даниях. И народу-то, вроде, никого, но то 
приемщика нет, то он есть, да его все 
время бесцеремонно отвлекают со слу- 
жебного хода. Мы, между прочим, вели 


учет такого показателя, как «добраться 
до живого человека, объяснить свою бе- 
ду». Так вот, в Калинине «объяснить 
свою беду» мы смогли лишь через 67 ми- 
нут. 

По форме на калининской станции 
многое, вроде бы, недурно. Но беда в 
том, что форма здесь в противоречии с 
содержанием. В приемном помещении не- 
сколько окошек: «Мастер стола заказов», 
«Представитель АЗЛК» и даже латинским 
шрифтом «Информейшн». Но за окошка- 
ми нет людей. На столе подшивки газет. 
Но напрг'сно искать в них новости; газе- 
ты четырехмесячной давности. На стене 
рекламный плакат. КрасивЬій! Но почему 
в древней Твери он призывает «Уэлкам 
ту Совьет Киргызиа!» — посетить Совет- 
скую Киргизию? Зато необходимой ин- 
формации явно недостает. В объявлении 
значится, к примеру, что станция произ- 
водит балансировку, регулирует схожде- 
ние и развал колес. Но когда на наших 
глазах несколько человек, отстояв оче- 
редь, обратились с заказом, им отказали. 

После томительного ожидания масте- 
ра-приемщика — положенная по прави- 
лам процедура оформления заявки. За- 
тем нас попросили затолкать вручную 
автомобиль на территорию. И пошло хож- 
дение по кругу: от приемщика к слеса- 
рю Долгову, от слесаря Долгова снова к 
приемщику оформлять наряд-заказ, от 
приемщика к электрику Ульянову, от 
Ульянова на склад за документом о по- 
лученном бегунке, со склада к Ульянову, 
от Ульянова к приемщику, от него в кас- 
су, а кассирши нет и нет... Ремонт занял 
полторы минуты, а на «оформление» уш- 
ло в общей сложности 2 часа 06 минут. 

Увы, не только волокитой осталась в 
памяти калининская станция. Здесь за- 
нимаются и приписками. В целом мы за- 
платили по квитанции 7 руб. 30 коп., из 
коих 2 руб. 60 коп. были выписаны за 
несуществующий ремонт распределителя 
(состоявший якобы из полной разборки, 
дефектовки, замены деталей, сборки и 
регулировки всего распределителя зажи- 
гания) и 1 руб. 30 коп. были взысканы 
с нас за «проверку автомобиля» (?). В со- 
ответствии с прейскурантом это значит, 
что за какие-то ремонтные работы, не 
предусмотренные этим документом, ис- 
ходя из стоимости нормо-часа 2 руб. 

60 коп., «некто» трудившийся ровно 
0,5 часа (из полутора минут!) получил 
вознаграждение. 

И еще одно оставило неприятный оса- 
док. При оплате наряда-заказа кассирша 
отказалась выдать нам законно попро- 
шенную копию на руки. Собственно, ко- 
пии и не делалось; «Это у нас не поло- 
жено!» Пришлось сочинить историю о 
том, что машина не наша, водим ее по 
доверенности дядюшки, а дядюшка пе- 
дантичен, требует отчета за каждую ко- 
пейку, ну и т. д. 

Словом, копию буквально выцарапали. 

И это был третий официальный доку- 
мент, добытый нами в путешествии. На- 
помним, что за одну и ту же простейшую 
операцию — замену бегунка — с нас 
взяли в Москве 2 руб. 95 коп., в Клину — , 
45 коп., а в Калинине ~ 3 руб. 90 коп. к 

...Из Калинина засветло успели до- Ж 
браться до Ржева. Живописна боковая до- Щ 
рога, соединяющая Ленинградское и Во- г 





локоламское шоссе. Попутчик рассказал, 
что грибы, во множестве растущие в ок- 
рестностях, местные жители и посегодня 
солят бочками. Проехали Старицу на 
Волге. По обе стороны неширокой, но 
уже мощной реки живописные маковки 
монастырских церквей, которые, по пре- 
Данию, помнят еще Иоанна Грозного. Эх, 
хорошо бы провести здесь хоть полде- 
нечиа. Но работа, работа... 

Наутро, уже привычно, цепляем бук- 
сирный трос, ставим неисправный бегу- 
нок и подтаскиваем машину к ржевской 
автостанции. Как жаль, что она закрыта: 
«Все на сенокосе. Корма..*» Женщина 
средних лет в обычной одежде (кто она — 
кассир, директор или привратник?) сове- 
тует обратиться прямо к мастерам. Не 
все» оказывается, на сенокосе, подходят 
двое, докапываются до бегунка: «Новый 
надо!» — «А есть?» — «Есть-то он есть, 
да далеко лезть». — Как же нам быть? 
Помогите». 

Двое выразительно переглядываются, 
как авгуры, и, не удостоив нас ни взгля- 
дом, ни словом, величественно удаляют- 
ся. Мы поняли! По роли нам нужно было 
в этот момент догнать их, преградить 
дорогу, заглядывать в глаза и умолять, 
умолять... Однако в памяти был свеж ях- 
ромский опыт, и мы не стали его повто- 
рять. 

Из Ржева, пересекши границу Смолен- 
ской области, направляемся в славный 
город Гагарин, бывший Гжатск. Дважды 
проехав его из конца в конец, потому что 
указателя станции найти не удалось, 
после неоднократных консультаций с 
местными жителями, добираемся до по- 
стройки с надписью «Автосервис». 

Повествование наше близится к концу, 
поэтому не будем утомлять читателя 
пересказом подробностей. 20 минут жда- 
ли появления приемщика у пустого окош- 
ка. Минуты 2 заняла замена бегунка. 
Немало энергии и актерского вдохнове- 
ния и здесь потребовалось, чтобы полу- 
чить копию наряда-заказа («Для жены 
что ли отчет нужен?»). Зато копия теперь 
документально подтверждает, что и га- 
гаринская станция «Смоленскоблавтотех- 
обслуживания» занимается приписками. 
За мифический «ремонт расп.» с нас взя- 
ли 5 руб. 10 коп. Оказывается, у нас на 
глазах его, тан же как и в Калинине, 
снимали, разбирали, заменяли и т. д. и 
т. п., но только в гораздо больших мас- 
штабах — сразу по двум позициям прей- 
скуранта 328 и 329. И это на станции, ре- 
комендующей себя золотыми буквами с 
красной доски как «Предприятие, борю- 
щееся за звание предприятия комму- 
нистического труда». 


С благостными улыбками простаков 
покидали мы станцию. «Почаще бы та- 
ких клиентов!» — словно шелестело во- 
след. Поистине, то был апофеоз. В эту 
минуту мы чувствовали себя настоящими 
«дятлами». 

Наконец, последний, пятый документ 
получили на можайской станции «Мос- 
облавтотехобслуживания». Она во многом 
напоминала клинскую, о ней у нас луч- 
шие впечатления. Достаточно сказать, что 
«рассказали о своей беде» мы уже через 
несколько мгновений после того, как от- 
цепили буксирный трос. Минутным делом 
было и устранить неисправность. Через 
20 минут можно было уже отправляться 
в путь. Но нам предложили: не желаете 
ли заодно проверить систему зажигания? 
Мы заехали в цех и здесь на приборах, 
в строгом соответствии с буквой и ду- 
хом писаных законов автосервиса были 
проверены генератор, катушка и конден- 
сатор, прерыватель, распределитель и 
свечи. За что и выписан счет на 2 руб. 
50 коп. И ни копейки сверх того. За бе- 
гунок, кстати, мы уже не платили, пото- 
му что дали свой — к тому времени у 
нас их накопилось пять штук. 

Работники можайской станции покори- 
ли тем, что отнеслись к нам с настоящим 
участием. Над нами не подтрунивали, нас 
не унизили приписками, нам ничего не 
пришлось просить, наоборот, нам пред- 
лагали и выполняли работу только с на- 
шего согласия. Наконец, это была един- 
ственная станция, где нам подали Дру- 
жеский совет, как впредь предупредить 
такую неисправность. 

Конечно, на прощанье мы захотели 
узнать имена занимавшихся с нами ма- 
стеров. Ими оказались Николай Латуш- 
кин (его портрет на доске почета стан- 
ции) и Николай Кирсанов. Много добрых 
слов сказал в их адрес директор станции 
Виктор Васильевич Родиков, удовлетво- 
ренный тем, что его не подвели. Мы рас- 
сказали ему о своей «детективной» по- 
ездке с неисправным бегунком и поин- 
тересовались: с чем связано столь широ- 
кое расхождение в оплате за одну и ту 
же операцию на разных станциях, а про- 
ще говоря, приписки? 

Виктор Васильевич пояснил. Интересы 
трех участвующих в каждой сервисной 
операции сторон (то есть предприятия, 
слесаря и клиента) не совпадают. Пред- 
приятию спущен план обслуживания в 
рублях, и ему выгодны дорогостоящие 
заказы и невыгодны дешевые. Слесарь- 
исполнитель также «завязан» на плане, 
потому что он получает 20% от той сум- 
мы, которой оплачена его работа заказ- 
чиком. Клиенту же нет дела до плана 
предприятия, он заинтересован не только 


в быстром и доброкачественном, но и 
недорогом сервисе. 

Итак, пора подвести итоги. Во время 
эксперимента с бегунком мы побывали 
на десяти станциях обслуживания трех 
областей — Московской, Калининской и 
Смоленской. Важно заметить, что все они 
расположены вдоль популярных автоту- 
ристских трасс — Ленинградского, Воло- 
коламского, Можайского и Дмитровского 
шоссе. 

Коэффициент полезного действия сер- 
виса в общем оказался на уровне 0,6 
(потому что на четырех станциях из де- 
сяти мы не смогли получить помощи). 
Наиболее квалифицированное и доброже- 
лательное отношение «потерпевшие» 
встретили в Можайске и в Клину. Оплата 
на этих станциях велась в строгом со- 
ответствии с выполненной работой. При- 
мечательно, что лишь в тех же Клину 
и Можайске сумма, принятая к оплате, 
дублировалась в квитанции прописью, а 
заказчик, то есть мы, был ознакомлен с 
объемом работ, ценой заказа, согласился 
с ней, о чем нас попросили сделать со- 
ответствующую запись в графе наряда- 
заказа. 

Сервис низкого качества предложили 
нам в Калинине, Гагарине и Солнечногор- 
ске. Волокита, приписки, невнимание к 
заказчику вот издержки обслуживания 
на этих предприятиях. 

Теперь об абсолютных, так сказать, 
рекордах. Самым быстрым и благожела- 
тельным оказался сервис в Можайске. 
Наиболее комфортабельные условия для 
автотуристов созданы в Клину. Наиболь- 
шую сумму украли из нашего кармана в 
Гагарине. Менее всего дорожат време- 
нем заказчика в Калинине. Бескультурье 
и бесхозяйственность ставят из ряда 
вон станцию в Солнечногорске, где день- 
ги открыто идут мимо государственной 
кассы. 

В заключение от имени редакции жур- 
нала «За рулем» и автолюбителей хочет- 
ся поздравить руководство «Мособлавто- 
техобслуживания», предприятия которо- 
го заняли первые места в неофициаль- 
ном нашем конкурсе. Остается надеять- 
ся, что администрация и партком объе- 
динений автосервиса Калининской и Смо- 
ленской областей и в особенности «Авто- 
ВАЗтехобслуживания» наведут порядок на 
тех предприятиях, где побывала инкогни- 
то рейдовая бригада «За рулем». 

Л. ЖМЫРЕВ, 
Н. РАЗИНЧЕВ, 
спецкоры «За рулем» 

Москва — Калинин — Ржев — Гагарин — 
Москва 


После выступления 

журнала 

Так называлась статья А. Комаровско- 
го, опубликованная в журнале «За ру- 
лем» (1979, К) 3 и 4). В ней автор, рас- 
сматривая различные проблемы органи- 
зации автотуризма, высказывал критиче- 
ские замечания по поводу дорожной ин- 
формации, в том числе в Черновицкой 
области. Каи сообщил нам начальник от- 
дела ГАИ УВД Черновицкого облисполко- 
ма А. Марцынюк, статья обсуждена с ра- 


«Чтобы благо стало благом» 


ботинками Госавтоинспекции. Содержа- 
щиеся в ней критические замечания об 
имеющихся недостатках в организации 
движения, об отсутствии должной инфор- 
мации для водителей, а также об откло- 
нениях от стандарта в разметке проез- 
жей части признаны справедливыми. Для 
их устранения проведено тщательное об- 
следование улиц, заказано дополнитель- 
ное количество указателей направлений 


движения, которые будут установлены на 
основных пересечениях дорог. 

Дорожным и коммунальным организа- 
циям области даны указания о соблюде- 
нии существующих норм и правил уста- 
новки дорожных знаков, других средств 
информации и регулирования, размеров 
проезжей части. Работники ГАИ взяли 
под контроль своевременность и пра- 
вильность выполнения этих требований. 


На первой странице обложки — фото А. Владимирова. В. Горлова, В. Ширшова 
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ЗАЩИТА РАДИАТОРА 



САМОДЕЛЬНЫЙ ЧЕХОЛ 




Рис. 1. Конус самодельного чехла. 


На моем «Запорожце» повредились ре- 
зиновые чехлы на полуосях. Приобрести 
новые не удалось, и я вышел из поло- 
жения, сделав чехол своими силами. 

Из листа маслобензостойкой резины 
толщиной 1,5 — 2 мм и размерами 250 X 
X 350 мм изготовил конус, как показано 
на рис. 1. Края конуса соединил посред- 
ством сырой резины с последующей вул- 
канизацией (клей не дает надежного шва). 
Поврежденный чехол отрезал, оставив 
основание шириной 20 — 30 мм, и закре- 
пил самодельный чехол на корпусе саль- 
ника клеем и хомутом. Вывернув чехол, 
закрепил его основание, как показано на 
рис. 2. 

Такой вариант ремонта хорошо себя 
зарекомендовал. 

Ю. ЕФРЕМОВ 

607200, Горьковская область, 
г. Арзамас-16, пр. Ленина, 32, кв. 34 


Рис. 2. Крепление конуса на старом ос- 
новании чехла: 1 — детали старого чех- 
ла; 2 — хомут; 3 — фланец; 4 — чехол 
в окончательном виде; 5 — положение 
чехла при сборке на корпусе сальника. 


20.30 


На автомобилях «Жигули» не часто 
приходится пользоваться пусковой руко- 
яткой. Но бывают случаи, когда из-за 
неумелого движения, сорвавшись с гай- 
ки-храповика, она пробивает радиатор. 
Чтобы избежать этой неприятности, я 
вставил в отверстие радиатора резино- 
вую втулку, как показано на рисунке. 
Если подобрать подходящую втулку 
сложно, советую хотя бы наклеить на 
внутреннюю поверхность отверстия в 
радиаторе резиновое кольцо. Оно защи- 
тит его от выступов рукоятки. 

В. БОБРОВ 

456313, Челябинская область, 
г. Миасс-13, 

ул. Кубанская, 47, нв. 11 



Защиту радиатора: 1 — пусковая руко- 
ятка; 2 — панель передка; 3 — радиатор* 
4 — резиновая втулка; 5 — гайка-храпо- 
вик коленчатого вала. 


клиновой ЩУП 


Чтобы измерить зазоры клапанов у 
двигателя, ныне применяют два инстру- 
мента: плоский щуп или индикатор часо- 
вого типа. Плоский щуп не показывает 
абсолютной величины зазора и, как уже 
говорилось в журнале, не позволяет со- 
измерить усилие защемления. Приспособ- 
ление с индикатором требует деликатно- 
го обращения, и не всякий его купит или 
сделает. 

Піэедлагаю вниманию владельцев «жи- 
гулей» разработанный и изготовленный 
мною клиновой щуп (см. рисунок). Он 
почти такой же, как выпускаемый про- 
мышленностью. Отличие состоит в том, 
что его рабочая часть представляет со- 
бой клин с уклоном 1 : 220, а на ручке 
нанесена шкала. При измерении зазора 
между рычагом и кулачком распредели- 
тельного вала вставляем щуп в зазор до 
упора. По риске на шкале щупа, совме- 
стившейся с кромкой корпуса подшип- 
ников распределительного вала, опреде- 
ляем величину зазора. 

Пользуясь новым инструментом, я 
убедился, что он вполне удовлетворяет 
требованиям практики. Так, точность 
измерения обеспечивает в пределах 
0,005 — 0,01 мм, что меньше допустимого 
заводом отклонения (0,03 мм). Диапазон 
измерения ~ от 0,13 до 0,22 мм — дает 
возможность регулировать зазоры как 
на холодном, так и на горячем двигателе. 


При самостоятельном изготовлении 
следует обратить внимание на два важ- 
ных момента: размер «31» до базовой 
риски, соответствующей зазору 0,15 мм, 
для конкретного мотора уточняется при 
тарировании щупа, а расчетный шаг де- 
лений шкалы равен 2,2 мм. 

В. СТЕПАНЦЕВ 

734025, г. Душанбе, 
ул. Шевченко, 19, кв. 32 



Клиновой щуп: 1 — пластина (сталь тол- 
щиной 0,3 мм); 2 — накладки; 3 — за- 
клепка. 


РЕМОНТ РАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ 


На «Москвиче — 403» мне долго не уда- 
валось найти причину трудного пуска 
двигателя и неустойчивой работы его 
при малых оборотах. Как выяснилось, 
из-за поперечного люфта валика рас- 
пределителя, появившегося с ослабле- 
нием посадки залитой в корпусе сталь- 
ной втулки (в нее запрессованы бронзо- 
графитовые втулки), нарушилась равно- 
мерность искрообразования. Пришлось 
заняться ремонтом. 

Обычно такие дефекты устраняют при 
помощи клея (например, эпоксидного), 
но я предпочел механический способ. 
В торце корпуса просверлил шесть от- 
верстий вплотную к втулке, как показа- 
но на рисунке, и забил в них штифты 
(гвозди) диаметром 3 мм. Чтобы штифты 
надежно фиксировали втулку, отверстия 
в корпусе должны быть на 0,1 мм мень- 
ше диаметра штифтов. При большем на- 
тяге можно повредить корпус. 




Первый из отре- 
монтированных та- 
ким образом рас- 
пределителей от- 
лично работает вот 
уже 60 тысяч ки- 
лометров. 

Л. КУРИЛО 

313850, 

Харьковская 

область, 

г. Изюм, 

ул. Тельмана, 14 


Фиксация втулки: 
1 — • корпус рас- 
пределителя; 2 — 
штифт (6 шт.); 3 — 
втулка. 


ЛЕГКАЯ РУКОЯТКА 


У тяжелых мотоциклов, снабженных 
двумя карбюраторами, пружины дроссе- 
лей создают довольно большое сопротив- 
ление вращению рукоятки «газа». Чтобы 
кисть меньше уставала, а зимой не мерз- 
ли пальцы, я поставил на рукоятку ры- 
чажок, как показано на рисунке. Он пред- 
ставляет собой полоску металла ширИЕЮЙ 
10 мм, которая, как хомут, охватывает 
ручку. На концы хомута плотно надета 
резиновая или пластиковая трубка. На 
рычажок нажимаю нижней частью ладо- 



ни, благодаря чему пальцы свободно дер- 
жат рукоятку. 

В. ПЕТРОВ 

162650, Волгоградская область, 
Череповецкий район, 
с. Воскресенское 


Легкая рукоятка: 1 — рукоятка; 2 — хо- 
мут; 3 — стяжной болт с гайкой; 4 — 
трубка. 



^ Ѵі' ■ " 

аккумуляторов {емкость — 300 А-ч, 

масса — 1090 кг, запас хода — 70 км|, 
зависимая рессорная подвеска всех ко- 
лес (причем задняя — типа «Де Дион»)г 
склепанная из алюминиевых профилей 
рама. 

Деревянный кузов вагонного типа 
имел три двери, боковые были подъ- 
емными — в поднятом положении вдви- 
гались под крышу. 


Год постройки — 1948; колесная фор^ 
мула — 4X2; грузоподъемность — 
1500 кг; число мест — 2; двигатель; 
два электромотора постоянного тока 
общей мощностью 8 л. с. при 
1600 об/мин; размер шин — 6,00 — 16^'; 
длина — 4460 мм; ширина — 1930 мм; 
высота — 2000 мм; база — 2500 мм; сна- 
ряженная масса — . 2639 кг; скорость — - 
36 км/ч. 


г 

і! 

19. НАМИ -751 


Назначение этого электромобиля с 
кузовом «фургон» — доставка грузов в 
системе торговли крупных городов. 
НАМИ на своем опытном заводе изгото- 
вил три образца- модели «751». Их от- 
личительные особенности: заднее рас- 
положение электромоторов, две батареи 
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из КОЛЛЕКЦИИ 




20. НАМИ -013 


Один из ранних примеров использо- 
вания вагонной компоновки для легко-^ 
вого автомобиля среднего класса. 
НАМИ — 013 сочетал в себе немало ин- 
тересных конструктивных решений. Сре- 
ди них заднее расположение силового 
агрегата, двигатель с верхними впуск- 
ными и нижними выпускными кла- 


панами, автоматическая трансмиссия 
НАМИ — ДК, независимая пружинная 
подвеска всех колес. Наряду с этим бы- 
ли применены бездисковые колеса, 
обода которых были непосредственно 
связаны с тормозными барабанами, ра- 
диатор в переднем бампере, 

С 1949 по 1953 гг, внешний вид ма- 
шины (она существовала в единственном 
несохранившемся экземпляре) изменял- 
ся трижды. Здесь последний вариант. 




Индекс 70321 
Цена 80 коп. 


Год постройки — 1950; колесная фор- 
мула — 4X2; число мест — 6; двига- 
тель: число цилиндров — 4, рабочий 
объем — 2111 см^; мощность — 

'63,5 л. с. при 4100 об/мин; число пере- 
дач — 2; размер шин — 6,00—13'^; 
длина — 5020 мм; ширина — 1880 мм; 
высота — 4650 мм; база — 2580 мм; 
снаряженная масса — 1782 кг; ско- 
рость — 113 км/ч; время разгона с ме- 
ста до 100 км/ч — 50 с. 




